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industrie  de  voleur  de  grand  chemin,  si  l'on  veut,  mais  une 
industrie  avantageuse  et  souvent  même  la  plus  profitable  de 
toutes.  Témoin  Rome,  d'abord  pauvre  et  chétive  bourgade  du 
Latium,  qui  devint,  par  le  travail  patient  et  infatigable  de  ses 
armes,  la  métropole  du  monde  ancien,  et  vit  affluer  dans  son 
sein  les  richesses  de  l'univers.  A  ces  époques  la  guerre  est  en 
honneur,  elle  est  l'occupation  des  principaux  citoyens  ;  les  dé- 
sastres, les  violences,  les  rapines,  tout  ce  déplorable  cortège 
qu'elle  traîne  à  sa  suite,  s'ennoblissent;  le  génie  des  nations  se 
tourne  exclusivement  vers  les  entreprises  belliqueuses:  c'est  le 
règne  de  Vespril  militaire. 

Cependant,  comme  cette  lumière  que  l'on  voit  poindre  d'a- 
bord confuse  et  incertaine  à  l'horizon,  qui  se  développe  en- 
suite par  gradations  insensibles,  et  Onit  par  inonder  le  ciel  de 
sa  clarté,  la  civilisation  se  dégage  peu  à  peu  des  ténèbres  de  la 
barbarie,  et  répand  sur  le  monde  ses  rayons  fécondants.  Les 
arts  se  perfectionnent,  les  mœurs  se  policcnt,  l'esprit  des  nations 
acquiert  plus  de  netteté  et  de  rectitude;  les  limites,  d'abord 
incertaines  et  confondues,  du  juste  et  de  l'injuste  se  marquent 
et, se  fixent;  une  complète  transformation  s'opère  à  la  fois  dans 
l'économie  matérielle  et  dans  les  habitudes  morales  des  socié- 
tés. Par  l'effet  du  progrès  des  lumières,  la  guerre,  hors  certains 
cas  exceptionnels,  cesse  d'être  considérée  comme  légitime;  par 
l'effet  du  progrès  des  arts,  elle  cesse  de  même  d'être  la  plus  pro- 
ductive des  industries.  Elle  n'occupe  plus  la  première  place 
dans  la  vie  des  nations  :  après  avoir  si  longtemps  dominé  et 
opprimé  le  travail  pacifique,  elle  lui  cède  la  prééminence  et. 
ne  sert  plus  qu'à  le  sauvegarder.  Désormais  les  peuples  dirigent 
leur  génie  vers  les  conquêtes  de  l'industrie  et  du  commerce. 
C'est  Tavénement  de  Vespril  industriel. 

Jusqu'à  la  naissance  du  christianisme,  l'esprit  militaire  do 
nina  sans  partage  dans  le  monde.  On  avait  avili  le  travail  pa 
Tesclavage  ;  le  droit  primitif  et  brutal  de  la  force  gouverm 
les  sociétés  et  présidait  aux  relations  des  peuples.  Le  chris' 
nisme  substitua  à  ce  droit  celui  de  la  justice,  et  réhabilit 
travail  en  détruisant  l'esclavage. 
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Une  luUe  immeose  et  décisive  s'engagea  alors  entre  le  prîn* 
cipe  paciGque  et  moralisateur  adopté  et  fécondé  par  le  christia- 
nisme et  le  vieux  principe  d'antagonisme  qui  avait  gouverné  le 
mpnde  païen.  L'histoire  des  dix-huit  siècles  écoulés  depuis 
Tavénement  de  la  pensée  chrétienne  n'est  que  le  simple  récit 
des  diverses  phases  de  ce  grand  combat  de  la  force  et  du  droit, 
de  la  civilisation  et  de  la  barbarie.  Trois  événements  dominent 
celle  période,  événement»  jetés  par  la  Providence  au  milieu  de 
la  lutte  poor  en  hâter  le  terme  et  fixer  la  victoire  du  côté  pa- 
cifique :  nous  voulons  parler  de  l'invention  de  ta  poudre  à  ca- 
non, de  la  découverte  de  l'imprimerie,  et  de  celle  de  la  vapeur. 
Chose  remarquable^  ces  trois  auxiliaires  donnés  à  la  cause  de 
la  paix  et  du  perfectionnement  social  ont  fait  leur  apparition 
dans  le  monde  juste  au  moment  où  ils  étaient  devenus  néces- 
saires, au  moment  où  l'œuvre  qu'ils  avaient  à  accomplir  était 
prèle  :  toujours  Us  sont  arrivés  en  temps  opportun  pour  rem- 
plir les  lacunes  qui  semblaient  devoir  ralentir  la  marche  de  la 
dvi/isa/fo/i  et  da  progrès.  Quoique  séparés  par  les  siècles,  ces 
trois  grands  faits  sociaux  se  rattachent  néanmoins  par  une 
chaîne  commune  ;  ils  sont  issus  de  la  même  pensée  et  tendent . 
â  un  même  but. 

C'est  au  moment  où  la  féodalité,  ce  gouvernement  militaire 

des  conquérants  barbares  du  monde  romain,  était  dans  toute  sa 

puissance  que  l'invention  de  la  poudre  à  canon,  en  changeant 

complètement  les  conditions  de  la  guerre,  vint  lui  porter  un 

coup  mortel.  Jusqu'alors  il  n'avait  fallu,  pour  vaincre  et  con«- 

quérir,  que  de  la  force  physique,  que  des  bras  robustes,  que 

4e  fortes  poitrines  protégées  par  des  armures  d'acier;  les  ar« 

mèes  se  réunissaient  et  s'entretenaient  à  peu  de  frais;  elles  ne 

traînaient  pointa  leur  suite  un  matériel  embarrassant  et  cotl-' 

taux;  il  suffisait  de  quelques  chevaliers  aventureux  et  téméraires 

pour  conquérir  un  royaume;  la  caste  privilégiée  qui  se  servait 

de  iépée  et  de  la  lance  était  seule  puissante,  seule  respectée. 

k  répoqoe  de  l'apparition  des  armes  à  feu,  on  voit  se  modifier' 

pc^ondément  l'organisation  des  armées.  Le  règne  de-  la  fbrce 

physique  commence  à  déchoir;  à  côté  de  celle:-ci,  et  s'y  substi-^ 


it  peu  à  peu,  apparaît  la  force  mécaiiiqae.  La  puissance 
le  armée  ne  se  mesure  plus  seulement  au  nombre,  à  la  ?i— 
;ur  et  au  courage  des  soldats  qui  la  composent,  mais  aussi 
a  quantité  de  matériel  et  de  munilions  de  guerre  dont  elle 
,  pourvue.  Les  guerres  deviennent  plus  coûteuses,  et  par 
nséquent  moins  productives.  L'cfTet  immédiat  de  ce  c  hange 
lent  est  de  diminuer  le  pouvoir  de  la  (  lasse  adonnée  aux  occu- 
atioiis  militaires,  et  en  même  temps  de  relever  la  condition 
le  celle  qui  se  livre  aux  travaux  paciliques.  A  mesure  que  la 
classe  noble  voit  s  élever  les  frais  des  guerres  qu  elle  entre- 
prend, elle  témoigne  plus  d* égards  aux  marchands  et  aux  in- 
dustriels occupés  à  produire  de  la  richesse,  elle  s'attache  davan- 
tage à  les  proléger.  Quelques  années  après  Tinveiition  de  la 
poudre  à  canon,  la  bourgeoisie  acquiert  en  France  le  droit  de 
consentir  les  subsides  qu'pn  lui  impose  ;  elle  prend  une  place, 
humble  et  modeste,  il  est  vrai,  mais  efleclive  et  reconnue  dans 
les  premiers  états  généraux,  et  se  nomme  iier^  él>U. 

Mais  cette  émamipation  de  la  portion  du  peuple  qui  se  livrait 
aux  travaux  les  plus  lucratifs  de  la  production  était  encore  in- 
complète; le  labeur  obscur  qui  absorbait  Texistcnce  de  la 
bourgeoisie  était  protégé,  mais  on  ne  Thonorait  pa>'.  L'esprit 
militaire  n'avait  point  cessé  d*étre  prédominant.  Pour  que  la 
condition  sociale  de  la  bourgeoisie  pût  s'élever  au  niveau  de 
celle  des  hommes  de  guerre ,  il  fallait  que  sa  condition  in* 
tellectuelle  devint  supérieure.  La  découverte  de  1  imprimerie 
eut  lieu,  et  soudain  la  pensée,  affram  hie  des  obstacles  maté- 
riels qui  arrêtaient  son  essor,  put  se  répandre  large  et  féconde 
dans  les  masses.  Cependant  ni  le  peuple  ni  l'aristocratie  m 
prolitèrent  d'abord  de  la  découverte  nouvelle  :  le  peuple,  atta 
cbé  à  la  glèbe,  manquait  de  loisir  et  de  liberté;  la  noblesse 
dédaigneuse  des  travaux  de  l'intelligence,  n'avait  d'estime  qi 
pour  ceux  de  Fépée.  Ce  fut  la  bourgeoisie  laborieuse,  occupa 
mais  déjà  propriétaire  et  pourvue  de  quelque  loisir,  qui  rr 
sentit  la  première  les  bienfaits  de  l'imprimerie.  £lle  a^ 
conquis  une  piace  dans  r£tat  en  acquérant  du  bien-être; 
apprit  à  tirer  parti  de  sa  position  en  devenant  intelligc 


—  9  — 

Après  quatre  siècle^  d'une  lutte  lantôt  latente,  tantôt  ouverte, 
forte  de  ses  richesses  et  de  ses  lumières,  elle  réussit  eiiHn  à 
s'attribuer  la  suprématie  dans  TElat  —  Notre  époque  a  vu  SOB 
avènement  au  pouvoir.  —  Ce  fait  a  une  haute  importance  so- 
ciale. Devenue  riche  et  toute-puissante,  grâce  à  Tindustrie  et 
an  commerce,  grâce  au  travail  paciliquê,  la  bourgeoisie  Teprè" 
senieVesprit  industriel  comme  Taristocratie  résumait  en  elle 
VesprtC  mifituire.  Ce  dernier  l'emportera  toujours  dans  les  pays 
où  la  noblesse  est  souveraine,  de  même  que  le  premier  prédo- 
minera exclusivement  lorsque  la  bourgeoisie  sera  au  pouvoir. 

Gomme  un  flambeau  qui  jette  avant  de  s'éteindre  sa  plus  vive 

Jueur.  l'esprit  militaire,  personnifié  dans  un  seul  homme,  a 

bouleversé  l'Europe  au  commencement  de  ce  siècle.  Napoléon 

termine  la  période  héroïque  de  rhisloirc  des  sociétés.  Si  forte 

qu'ail  èlè  son  èpée,  elle  s'est  brisée  sous  Hm pulsion  des  idées 

qae  le  travail  des  inlelligences  avait  fait  germer  et  mûrir  dans 

les  siècles  précédents.  Une  noiivelle  ère,  ère  pacifique  et  labo- 

riensCy  a  commencé  dans  la  vie  des  nations. 

Un  penseur  éminent,  M.  de  Lamartine,  définit  ainsi  cette 
époque  :  —  «  Cette  époque  est  celle  du  droit  et  de  l'aclion  de 
fous,  époque  toujours  ascendante,  la  plus  juste,  la  plus  mo- 
rale, la  plus  libre  de  toutes  celles  que  le  monde  a  parcourues 
jusqu'ici,  parce  qu'elle  tend  à  élever  l'humanité  toute  entière 
à  la  même  dignité  mot*ale,  à  consacrer  légalité  politique  et 
civile  de  tous  les  hommes  devant  l'Etat,  comme  le  Christ 
avait  consacré  leur  ^alité  naturelle  dçvant  Dieu.  Cette  époque 
pourra  s'appeler  Tépoque  évangélique ,  car  elle  ne  sera  que  la 
Moction  logique,  que  la  réalisation  sociale  du  sublime  prin- 
d^  déposé  dans  le  livre  divin  comme  dans  la  nature  même  de 
i'haminité,  de  légalité  et  de  la  dignité  morale  de  l'homme, 
reconnues  enfin  dans  le  code  des  sociétés  civiles.  » 

Mais,  qu'on  le  remarque  bien,  pour  que  celle  mission  dé- 
volue, dans  l'ordre  moral  et  politique,  à  l'époque  qui  com- 
«lenœ  poisse  être  accomplie,  il  faut  qu'une  œuvre  corrélative 
s'opère  dans  l'ordre  matériel.  Si  l'on  veut  que  l'égalité  civile 
et  politique,  cette  magnifique  conquête  deV\nlc\\\ç^tï\CfeS\it\^ 
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tyrannie  de  la  force  brutale^  ne  demeure  point  one  lettre 
morte,  on  ne  soit  pas  rétrécie  aux  mesquines  proportions  d*iui 
privilège  accaparé  par  une  minorité  victorieuse,  si  l*on  veut  que 
les  merveilleuses  acquisitions  de  Fesprit  humain  se  répartissent 
sur  rhumanité  tout  entière,  il  faut  que  les  classes  inférieures 
de  la  société  soient  affranchies  de  la  servitude  où  les  retient  la 
difficulté  qu'elles  éprouvent  à  pourvoir  aux  nécessités  maté- 
riâlles  de  rexistence,  il  faut  que  le  travail  devienne  assez  pro- 
ductif pour  rémunérer  ceux  qui  s'y  livrent  en  proportion  de 
leurs  efforts,  il  faut  enfin  que  Thomme  réussisse  à  asservir 
complètement  le  monde  matériel. 

La  main  de  la  Providence  se  fait  encore  reconnaître  ici  d'une 
manière  visible.  Au  moment  où  les  derniers  orages  soulevés 
par  Tesprit  d'antagonisme  étaient  sur  le  point  de  se  calmer,  au 
moment  où  les  nations  pacifiées  commençaient  à  s'appliquer  à 
l'œuvre  du  progrès  pacifiqjue  dévolu  à  notre  âge,  au  moment 
où  l'humanité,  après  avoir  accompli  sa  période  guerrière,  en- 
trait dans  son  ère  industrielle;  un  admirable  instrument  de 
travail  était  remis  entre  les  mains  des  hommes,  la  vapeur 

BTAIT  INVENTÉE. 

La  découverte  de  la  vapeur  est  destinée  à  exercer  sur  la  dif- 
fusion du  bien-être  matériel  une  influence  au  moins  égale  à 
celle  que  T invention  de  l'imprimerie  a  eue  sur  la  diffusion  du 
bien-être  intellectuel,  sur  Tamélioration  des  intelligences.  La 
découverte  de  Watt,  de  Papin,  est  deslinée  à  agrandir  l'ac- 
tion, à  multiplier  même,  en  quelque  sorte,  la  vie  de  l'homme, 
comme  l'invention  de  Guttemberg  a  étendu  la  sphère  de  sa 
pensée  et  ouvert  à  toutes  les  intelligences  des  espaces  nouveaux, 
des  Toies  inconnues. 

L'action  civilisatrice  de  la  vapeur  sera  peut-être  plus  efficace, 
plus  importante  encore  que  ne  l'a  été  celle  de  l'imprimerie;  car 
si  le  perfectionnement  intellectuel  engendre  le  progrès  nàaté- 
riel,  il  ne  saurait,  en  revanche,  s'étendre,  se  généraliser  sans 
ce  paissant  auxiliaire.  Une  population  qui  languit  dans  la  mi^ 
sàre  ne  peut  goûter  aucune  des  jouissances  de  la  pensée  :  elle 
se  trouve  privée  des  bienfaits  des  arts  et  des  sciences  ;  elle 
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demeare  inèritablement  condamnée  aux  limbes  de  la  matière. 
Les  besoins  matériels  sont,  en  effet,  ceux  dont  l'homme  ressent 
le  plus  vivement  l'aiguillon,  ceux  qu'il  cherche  à  apaiser  1^ 
premiers  ;  si ,  pour  les  satisfaire,  il  est  obligé  de  se  livrer  sattr. 
relâche  à  des  travaux  mécaniques,  il  ne  peut  assurément  cul- 
tiver ni  son  âme  ni  son  esprit;  il  demeure  étranger  au  granél 
mouvement  d'idées  qui  s'opère  da>is  le  monde  ;  ses  facultés  les 
plus  nobles  finissent  par  s'atrophier,  et  sa  condition  morale 
s'abaisse  et  s'avilit. 

Jusqu'à  nos  jours  l'imperfection  des  instruments  de  travail, 

plus  que  toute  autre  cause,  a  retenu  complètement,  inetofaK 

blement,  l'immense  majorité  des  populations  sous  le  joug  des 

nécessités  de  la  vie.  Pour  qu'une  faible  minorité  pût  jouir  avec 

quel  \iie  ampleur  des  bienfaits  de  l'existence,  pour  que  qndl- 

ques  bommes  pussent  faire  progresser  la  civilisation  en  s'a* 

donnant  aux  travaux  de  l'intelligence,  il  était  nécessaire 

que  la  foule  se  Vouât  exclusivement  au  labeur  mécanique, 

qu'elle  remplit  la  plupart  des  fonctions  assignées  aujourd'hui 

aux  machines  et  aux  bêtes  de  somme.  Ecoutons,  par  exempte;  ' 

M.  Michel  Chevalier,  dépeignant  avec  sa  parole  vive  et  colorée 

l'état  social  du  monde  antique. 

«  Certes  il  y  avait  de  la  liberté  à  Rpme  et  à  Athènes,  dit-il  (1), 
et  c'est  pour  cela  que  la  pensée  y  prit  un  magnifique  essor,  i 
ce  point  que  la  civilisation  s'inspire  encore  des  traditions  de  la 
Grèce  et  de  Rome.  A  côté  des  chefsd  œuvre  du  génie,  le  soleil  ' 
de  la  liberté  y  fil  éclore  des  modèles  admirables  des  plus 
mâles  vertus.  —  Mais  ce  soleil  fécond  n'y  luisait,  pas  pour 
Umt  le  monde.  L'immense  majorité  des  hommes  n'y  était 
p»  libre.  Sous  le  titre  de  plébéiens,  un  grand  nombre  de*  ci- 
toyens de  Rome  n'avaient  que  l'ombre  de  la  liberté,  et  les  trois 
gnarts  ou  les  neuf  dixièmes  de  la  population,  à  Rome  et  en 
Grèce,  vivaient  en  esclavage,  sans  Dieu,  sans  famille  et  sans 
nom.  • 

»  Cette  constitution  sociale  procédait  d'un  ensemble  corn- 


ai; Omn  d'économie  politique,  1 84«-i  s ^s^  Discours  d' 
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plexe  de  causes  variées.  On  doit  l'allribuer  pour  une  pÀrt  à 
la  violence;  c'est  par  voie  de  conquête  que  se  formaient  alors 
les  Etals.  On  peut  s'en  prendre  pareillement  au  système  guer- 
rier qui  régnait  dans  les  relations  internationales,  et  qui  fai- 
sait prévaloir  au  dedans  Tesprit  de  domination  de  quelques 
classes  sur  la  masse.  Mais  parmi  toutes  ces  causes  qui  avaient 
amené  et  qui  faisaient  durer  tant  d'inégalité,  Tune  des  prin- 
cipales et  des  plus  profondes,  c'est  que,  dans  l'antiquité,  l'in- 
dustrie étant  encore  extrêmement  peu  avancée,  le  travail  moyen 
d'un  homme  ne  créait  qu'ion  très-faibte  produit.  Lors  niême 
qu'au  sein  de  chaque  Etat  on  eût  partagé  là  totalité  de  la 
production  nationale  d'après  les  règles  de  l'égalité  absolue, 
d'après  le  principe  de  la  loi  agraire,  la  portion  dévolue  à  cha- 
cun fût  demeurée  excessivement  modique.  Elle  eût  été  inOni- 
ment  peu  au-dessus  de  ce  qui  restait  aux  esclaves  après  que  les 
patriciens  auraient  prélevé  leur  part  relativement  plus  forte  ; 
car  le  nombre  des  privilégiés  étant  faible  en  comparaison  de  la 
population  totale,  ce  qui  eût  été  ravi  à  ceux-ci  eût  grossi  à 
peine  le  lot  de  chacun  des  membres  de  la  majorité  qui  était 
asservie.  Ainsi,  les  eût-on  traités  exactement  comme  les  maîtres 
dans  la  répartition  des  produits,  les  esclaves,  c'est-à-dire,  en- 
core une  fois,  l'immense  majorité  de  la  population,  eussent 
encore  été  sous  la  |oi  de  la  misère  la  plus  impitoyable. 

»  Il  en  est  encore  de  même  aujourd'hui ,  ajoute  ensuite 
M.  Chevalier.  Les  estimations  les  plus  dignes  de  confiance 
portent  le  revenu  annuel  de  la  France  à  huit  milliards  pour 
trente-cinq  millions  d'habitants,  soit  en  moyenne  à  230  francs 
par  tête,  ou  par  joqr  et  par  tête  à  63  centimes,  pour  toute  dé- 
pense de  nourriture,  de  logement,  de  vêlement,  pour  la  satis- 
faction de  l'esprit  et  pour  le  culte  des  beaux-arts,  et  enfin 
pour  l'impôt.  Ainsi,  quand  même,  en  France,  tout  le  mond 
serait  mis  à   la  même  ration ,  en  supposant  qu'une  socié 
puisse  subsister  sur  cette  base  inicpie  de  l'égalité  absolue, 
part  d«i  pauvre  le  laisserait  encore  pauvre.  Rien  ne  sew 
changé;  il  n'y  aurait  que  des  pauvres  de  plus. 

D  Aujourd'hui,  comme  il  y  a  deux  mille  ans,  comme  i' 
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quarante  siècles,  rainélioration  du  sort  delà  classe  la  plos  nom* 
breuse  exige  Tagrandissement  de  la  production.  Hors  de  là,  fe 
mal  est  sans  rcmr'de.  tout  est  illusion:  et  les  amis  les  plus  dé- 
voués et  les  plus  sincères  des  classes  ouvrières  doivent  se  dé- 
clarer impuissants.» 

Accroître  la  fortune  publique  dans  une  proportion  telle, 
que  la  communauté  puisse  satisfaire  ses  besoins  matériels  sans 
être  asservie  par  eux,  telle  que  l'immense  majorité  des  citoyens 
cesse  d'être  condamnée  à  perpétuité  au  travail  mécanique,  afin 
qu'une  faible  minorité  soit  mise  en  état  de  développer  toutes 
ses  facultés,  telle  enfin  que  le  cbamp  des  nobles  jouissances 
accordées  à  l'homme,  après  être  demeuré  si  lon;;tem(ts  un 
monopole  entre  les  mains  de  quelques-uns,  devienne  réelle- 
ment accessible  à  tous  :  voilà  donc  quel  est  le  grand  problème 
posé  à  Vhamanité,  problème  dont  la  solution  renferme  tout 
Vavenir  du  progrès  dans  le  monde. 

Eh  bien!  ce  problème,  qui  est  demeuré  pendant  des  pnilliers 
d'années  In  quadrolurc^  du  cercfe  dos  économistes  et  des  polili- 
qaes,  a  cessé  aujourd'hui  de  paraître  insoluble.  L'invention  delà 
Tapeur,  en  donnant  la  possibilité  d'accroître,  dans  une  progres- 
sion indéfinie,  la  production  des  objets  dont  la  réunion  constitue 
fa  fortune  publique,  en  augmentant  la  quantité  des  produits  et 
en  diminuant  les  frais  du  travail ,  a  four"i  à  l'homme  les 
moyens  d'asservir  le  monde  matériel.  En  arrachant  l'ouvrier 
au  Iravail  mécanique,  en  augmentant  sa  part  individuelle  de 
bien-être  et  d'aisancC;,  là  vapeur  aura  encore  pour  effet  de  re- 
lever sa  condition  intellectuelle  et  morale.  Il  cessera  d'être 
écrasé  par  le  travail  abrutissant  de  la  matière;  car  les  éléments 
travail  jcront  pour  lui,  et  ses  facultés  ne  se  trouvant  plus  énervées 
par  le  labeur,  il  pourra  lui  rester  chaque  jour  quelques  heures 
de  loisir  pour  cultiver  son  intelligent^  et  satisfaire  aux  besoins 
de  son  esprit.  Sans  doute  des  siècles  s'écouleront  encore  avant 
que  1rs  bienfaits  de  la  découverte  nouvelle  se  soient  partout  géné- 
ralisés, avant  que  les  peuples  aient  réussi  à  refermer  complète- 
ment, à  l'aide  de  ce  puissant  instrument  de  travail,  le  nombre 
el  déplorable  gouiïre  de  misère  qui  est  au  fond  de  no*  sociétés. 
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liais  le^  premiers  pas  sont  faits,  l'impulsion  est  donnée.  On 
peut  presque  calculer  aujourd'hui  à  quelle  époque  le  labeur 
patient  de  l'humanité  aura  comblé  cet  abîme,  naguère  inson« 
dable.  On  connaît  la  route  qu'il  faut  suivre;  arriver  au  bot 
D'est  plus  qu'une  affaire  de  persévérance  et  de  temps. 

Si  nous  voulons  chercher  à  déterminer  comment  la  vapeur 
agira  sur  le  progrès  des  sociétés,  nous  devrons,  en  remontant 
de  quelques  pas  dans  l'histoire,  jeter  un  regard  sur  la  constitu- 
tion économique  des  sociétés  qui  ont  précédé  la  nôtre,  examiner 
les  phases  diverses  que  cette  puissance  a  traversées  avant  que 
l'homme  ait  su  l'appliquer  à  ses  travaux  (1)  et  le  degré  d'in- 
fluence qu'elle  a  ensuite  exercée  sur  l'organisation  économique 


•  (1)  Anpsra'nuit  traçons  en  peo  de  mx>t8  les  caractères  généraux,  partieaiiers 
aux  dififéraotes  espèces  de  machines  qai  reçoivent  leur  mouTcipent  du  jeu  de  la 
Tapeur  d*eau.  Toutes  se  composent  d'une  chaudière  entretenue  d*eau  et  soumise 
i  Taction  d*un  foyer  qui  réduit  cette  eau  en  vapeur.  Celle-ci ,  aussitôt  formée, 
s'échappe  de  la  chaudière  par  un  conduit  qui  la  dirige  dans  un  récipient  nommé 
ejflindre,  dans  lequel  elle  rencontre  un  obstacle  mobile  qu'elle  chasse  devant 
dlê.  Ensuite ,  après  avoir  agi ,  elle  s^échappe  pour  se  condenser  â  Tair  libre. 
L*ohstBcIe  mobile  oontre  lequel  agit  la  vapeur  i  sa  sortie  de  la  chaudière  est  of- 
diiMÛrement  nn  piston  qui  peut  aller  et  venir  dans  le  cylindre ,  et  dont  la  tige  se 
trouve  liée  à  des  mécanismes  particuliers  destinés  2  utiliser  la  force  motrice  de 
la  vapeur. 

Les  machines  auxquelles  la  vi^^^ur  a  été  appliquée  peuvent  être  chwaécs  de 
diverses  manières,  qu'il  pourra  être  utile  de  déterminer  : 

1»  En  raison  de  la  pression  i  laquelle  la  vapeur  y  est  employée  :  elles  se  dtvi- 
MBt  en  machines  à  boue  prenùm,  machines  à  moyenne  pretsion  et  maeliia«s 
d  haute  prettion.  Les  premières  se  subdivisent  en  machines  d  simple  effet  et 
machines  rotatives  ou  d  double  effet  ;  les  deux  autres  sont  d  double  effet. 

1»  Su  raison  de  la  nanière  dont  la  vapeur  est  traitée  après  son  action  méca- 
nique :  elles  se  divisent  en  macl^ines  d  condensation  et  machines  sans  conden- 
sation. 

lo  Bn  raitoo  de  remploi  ou  de  l'absence  de  la  détente  de  la  vapenr  :  elles  se 
divisent  en  machines  d  détente  et  machines  sans  détente. 

4o  En  raison  d,u  nombre  et  de  la  position  de  leurs  cylindres  :  elles  se  divisent 
•B  maehtnes  d  im,  deux  et  trois  cylindres ,  machines  d  cylindres  fixes  et  ma- 
«Unee  d  cylindres  osciUatUs.  Les  maohines  î  cylindres  fixes  se  subdivisent  en 
Biaehines  d  cylindres  verticaux,  machines  d  cylindres  horizontaux  et  machi- 
Ms  d  cylindres  inclinés. 

!•  Bn  raison  du  mode  de  transformation  du  mouvement  de  la  tige  du  fâliton  : 
liée  se  subdivisent  en  machines  à  balancier,  machines  sans  biUancier  «t  ma- 
drines  d  traverses  et  d  bielles  pendantes. 

i»  Bn  raison  de  leur  objet  :  elles  se  divisent  m  machines  fixes,  machines  ^#- 
aofÎMf  et  machinée  dé  navigation. 
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de nos  sodclés.  Cest  seulement  en  s'éclairant  de  la  laiiiièty 
des  temps  passés  qae  l'on  peut,  avec  ((uelquc  fruit,  porter  set 
regards  dans  la  nuit  profonde  qni  enveloppe  les  destinées  dtib 
dations. 


T 


Les  anciens  ont  conna  la  force  de  la  vapeur.  Familière  aat 

prêtres  égyptiens  à  l'époque  de  la  splendeur  du  régime  théo*- 

cratiqoe,  elle  fut  dans  leurs  mains  Tinstrument  de  divers 

effets  qui  passaient  pour  des  prodiges  aux  yeax  du  vulgaire  : 

certains  appareils,  dans  lesquels  l'action  du  feu  dilatait  l'air, 

ouvraient  les  portes  du  sanctuaire  par  Tinflammalion  du  bùch» 

des  autels  ;  d'autres  faisaient  parler  des  statues  ou  produisaient 

des  effets  tout  aussi  merveilleux  (1).  Arislote,  Sénèquc  et  An<^ 

thëmius  ont  proclamé  la  puissance  du  feu  et  de  la  vapeur  d'etn. 

Héron  d'Alexandrie ^  qui  vivait  120  ans  avant  notre  ère,  a 

imêginé  ooe  machine  à  récLction  par  Fécoulement  de  l'eau,  des 

gaz  où  des  vapeurs  (2),  que  perfectionna  ensuite  un  ouvrier  ha-^ 

bile  dont  le  nom  n'est  point  arrivé  jusqu'à  nous.  Mais  tous  ces 

essais  ne  se  trouvant  en  rapport,  ni  avec  les  besoins ,  ni  avec  la 

constitution  des  sociétés  anciennes  étaient  condamnés  d'avance  à 

rester  jusqu'à  nosjoursdansun  état  d'immobilité  qui  empêchait 

que  l'on  pût  en  retirer  une  utilité  immédiate  :  ainsi  qu'une  plante 

exotique  qui  se  produirait  sous  un  climat  contraire  à  sa  nature, 

ils  ne  pouvaient  que  naitre  et  périr  sans  porter  aucun  fruit. 

La  France  et  l'Apgleterre,  à  l'exemple  des  sept  villes  de  la 
Grèce  qui  s'attribuaient  l'honneur  d'avoir  été  le  berceau  d'Ho- 


(i)  Traité  kittorique  et  pratique  de*  maehinei  d  vapeur,  par  M.  de  Monfc^ 
géry  (Paris,  1814),  dans  lequftl  on  trouve  les  recherches  les  plus  curieumes  s«ir 
l^emploi  de  la  force  de  la  Tapeur  chez  les  anciens. 

(t)  Cette  machine  est  décrite  et  représentée  dans  Touvragc  de  Uéron ,  traduit 
eu  latin  sous  le  titre  de  :  Spiritualia  teu  pneumatica,  157S,  in-4»  ;  et  que  Vou 

TtlrouTe  parmi  les  onrrages  des  aifciens  mathématiciens  imprimés  au  Lduvré-, 

l«>»,ii^fol. 
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tère,  te  sont  longtemps  disputé  la  priorité  de  Tinvention  de 
ta  michine  à  vaprar.  Hais  des  faits  et  .des  dates  iiioontestahles, 
produits  p.ir  notre  savant  M.  Arago  dans  »'Annua*Te  du  bu- 
reau f/rs  fiftgilndes,  année  1829,  ont  enfin  fait  justice  d  s  pré- 
tentions  At*  V  '•  nglcterrc.  C'est  en  effet  à  deux  ingénieurs  fran- 
çais, c'est  à  S»lomon,  d(*  Caus  et  à  Deni<i  Papin ,  c'est  à  ces 
hommes  prrs:]ue  inconnus  dans  le  monde  des  biographes, 
miis  dont  la  nMiommée  ira  en  grandissant  d'âge  en  âge  avec 
le  progrès  dos  lumières,  que  nous  devons  les  premiers  travaux 
tentés  sur  ce  sujet. 

Salomon  de  Caus,  ingénieur,  né  à  Dieppe,  a  le  premier  fait 
emploi  de  la  vapeur  dans  la  construction  d'une  machine  by* 
draulique.  Son  système  n'a  pas  encore  de  rapport  direct  avec 
celui  «le  la  mi  hine  à  vapeur  employée  aujourd'hui  ;  mais  di- 
vers |)nss:igcs  de  son  ouvrage  (i)  prouvent  que  le  princt|)c  lui 
en  était  parfaitement  connu.  Peut-être  même  en  aurait-sl  réa- 
lisé une  application  complète,  s'il  n'eût  été,  nouveau  Galilée, 
victime  de  la  dé  ouverte  qui  immortalise  son  nom.  Venu  à  Pa- 
ris pour  présenter  son  li^rc  à  Louis  XIll,  et  soliciter  du  mo- 
iiarqu"  les  moyens  d'eiécuter  sa  dé4:ou verte,  Salomon  de  Caus 
n'eut  accès  qu'auprès  du  cardinal  de  Richelieu,  qui  refusa  de 
l'entendre ,  et  qui ,  fatigué  de  ses  obsessions,  le  fit  enfermer 
comni'e  fou  dans  les  prisons  de  Bicètre.  Au  boni  de  peu  d'an- 
nées, le  m  I  eur  et  la  captivité  altérèrent  la  raison  du  pauvre 
ingénieur  dieppois  :  il  devint  réellement  fou ,  et  l'un  des  plus 
grands  génies  de  cette  époque  s'éteignit  misérablement  dans 
un  cachot  ,2). 


ix)  Rai»on  det  fonet  moumnUs,  Francfort,  leil ,  et  Paris,  16SS.- 
(f)  On  ne  peut  lir**  ^ans  un  profonil  attendrissement  pour  cette  grande  infor- 
tune la  lettre  par  laquelle  Mtirion  Delorme  fait  part  au  jeune  Cinq-Mars  d^une 
vÎH'te  qiiVlle  fit  à  Bircire  en  eompngnie  du  marquis  de  Worcester,  qui  fut  long-- 
tempu  reffariié  cumltic  le  véritable  inventeur  de  la  machine  à  vapeur,.  Nous  ex- 
tniyiinii  de  cette  lettre  les  Wgnt»  suivantes, qui  se  rapportent  intim' ment  â  notre 
sujet. 

M  Suivant  le  do  ir  que  vous  mVn  avec  exprima,  je  fois  les  honneurs  de  Paris  à 
votre  lord  angtaix,  If  marqnis  de  Worceitter,  et  je  le  promène,  ou  plutôt  il  me  pro- 
mène de  curiosités  en  curiosités  ;  témoin  la  visite  quo  nous  sommes  allés  faire  à 


-m- 

Pea  d'années  après  (1605),  un  Anglais»  le  marquis  de  Woi|- 
CESTER,  consigna  dans  un  livre  intitulé  Century  of  inveniiom 
(les  Cf'nt  découvertes)  l'invention  que  la  France  n'avait  passa 
apprécier,  et  il  en  Gt  l'application.  La  description  qu'il  donne 
lui-même  de  son  procédé,  propre  seulement  à  opôrer  des  épui- 
sements, prouve  qu'il  n'avait  f^iit  que  réaliser  simplement  1^ 
dée  de  Salomon  de  Caus.  De  plus,  on  sait  par  les  mémoires  du 
temps  qu'il  alla  visiter  le  prisonnier  de  Bicctre,  et  que  celui-ci 
lui  parla  de  sa  découverte  à  travers  les  barreaux  de  son  cachot. 
Néanmoins  l'Angleterre,  par  excès  de  patriotisme,  persiste  en- 
core à  revendiquer  la  gloire  de  cette  invention. 

A  côté  du  nom  de  Satomon  de  Caus  vient  se  placer  celui  de 
Denis  Papix,  à  qui  l'on  doit  la  machine  à  vapeur  moderne. 
Le  premier  il  s'aperçut  que  la  vapeur  d'eau  donnait  un  moyen 
facile  de  faire  le  vide  dans  une  grande  capacité  ;  il  fut  égale- 
ment \e  premier  qui  inventa  les  machines  à  haute  pression ,  et 
qui  reconnut  que  le  mouvement  alternatif  de  va-et-vient  du 
piston  dans  le  cylindre  pouvait  recevoir  des  applications  plus 
Rendues  et  devenir  le  principe  d'un  moteur  universel. 

C'est  à  Tan  1688  que  remontent  ses  premières  recherches  à  ce 


Bicêtre,  et  où  il  prétend  avoir  découvert  dans  un  fou  un,  homme  *le  gfnie.  Com- 
me nou6  traverâions  la  cour  des  font:,  un  homme  se  montre  derrière  de  gros»  har- 
reaux,  et  se  met  à  crier  :  Je  ne  suis  pas  tou  ;  j'ai  fait  une  découverte  qui  enrichira 
le  pays  qui  voudra  la  mettre  ù  exécution.  —^  Et  qu'est-ce  que  sa  découverte? 
dis-je  â  t-.elui  qui  nous  montrait  la  maison.  —  Ah  !  dit-il ,  en  liaussant  les  êpmu- 
le«,  quelque  chose  de  bien  simple  et  que  vous  ne  devineriex  jamais;  c'est  rem- 
p\«ii  de  Peau  bouillante.  Je  me  mis  à  rire.  —  Cet  homme ,  reprit  le  g-ardien , 
t'appelle  Salomon  de  Cans.  Il  est  vc^nu  de  Normandie  ,  il  y  a  quatre  ans,  pour 
pTé9«>nter  au  roi  un  Mémoire  sur  les  effets  merveilleux  de  la  vapeur.  Le  cardinal 
renvtiya  ce  fou  sans  l'écouter.  Salomon  de  Caus ,  au  lieu  de  se  décourager,  se 
mit  à  suivre  partout  Mon!«eigiieur  le  cardinal,  qui,  las  de  le  trouver  sans  cesse 
sur  ses  pas,  et  importuné  de  ses  folies,  ordonna  de  l'enfermer  à  Bcêtre,  où  il  est 
depuÎH  trois  ans  et  demi.  Il  crie  à  chaque  étranger  qu'il  n'est  point  un  fou,  et 
qu'il  a  fait  une  découverte  admirable.  —  Menez-moi  près  de  lui,  dit  lord  Wor- 
t^ttr;  je  veux  l'interroger.  On  l'y  conduii^it;  mais  il  revint  trî'te  et  pensif. — 
Mainteosnt  il  est  bien  fou,  dit-il  ;  le  malheur  et  la  captivité  ont  altéré  à  jamais 
••  raison.  V«ius  Tavex  rendu  fou  ;  mais ,  quand  vous  Pave*  jeté  dans  ce  cachot, 
vous  y  aves  jpté  le  plus  grand  génie  de  8i>n  époque  ;  et  dans  mon  pays,  au  lieu 
de  renfoiin«r,  on  Taorait  comblé  d'honneurs  et  ^e  richesses  »  {Lettre  dêMarion 
Deiormt  à  Cinq  M  art,  3  février  1«*1J. 


jojet.  Né  a  Bkns  de  parents  protestants,  forcé  par  rintoléfance 
de  Loois  XIV  de  chercher  qd  refuge  hors  de  sa  patrie^  Papin 
se  rendit  à  Leipzig ,  où  il  publia  (1)  le  fniit  de  ses  méditations 
sur  les  moyens  de  combiner  dans  une  même  machine  Faction 
de  la  force  élastique  de  la  Tapeur  et  la  propriété  dont  jouit  ce 
fluide  de  se  coQdf*nser  par  le  refroidissement.  Passant  ensoite 
de  ridée  à  Tapplication,  il  construisit  on  petit  appareil,  dont  le 
corps  de  pompe  n'avait  que  2  pouces  de  diamètre,  et  an  moyen 
duquel  cependant  on  poids  de  60  livres  s'élevait  à  chaque  oscil- 
lation. L'eau  qui  fournissait  la  vapeur,  au  lieu  d'être  contenue 
dans  une  chaudière  séparée ,  était  déposée  dans  le  corps  de 
pompe  même,  sur  la  plaque  métallique  qui  le  bouchait  par  le 
bas.  Cest  cette  plaque  que  Papin  échauffait  directement  pour 
transformer  Feau  en  vapeur,  et  qu'il  refroidissait  ensuite,  en 
éloignant  le  feu,  quand  il  voulait  opérer  la  condensation.  Ain^ 
on  peut  conclure  des  faits  incontestables  que  nous  venons  de 
rapporter,  que  si  de  nombreux  et  admirables  peYf action nements 
ont  été  apportés  dans  la  suite  par  les  ingénieurs  anglais  dans 
l'application  de  la  vapeur  aux  machines,  c'est  chez  Papin  et 
Salomon  de  Caus  néanmoins  que  se  trouve  l'idée  mère  de  celte 
grande  invention. 

Mais  il  restait  à  faire  passer  dans  le  domaine  industriel  la 
précieuse  découverte  des  deux  ingénieurs  français.  C'est  à 
WaU  que  revient  cet  honneur.  Il  est  vrai  qu'avant  lui  Savery 
et  Newcommen,  mécaniciens  anglais,  étendant  l'application  de 
Papin,  construisirent  plusieurs  machines  qui  ont  rendu  des  ser- 
vices à  rindnstrie;  mais  la  difficulté  de  leur  manœuvre,  la  cherté 
de  leur  entretien,  auraient  sans  doute  fini  par  réduire  ces  ma- 
chines au  simple  rôle  d'instruments  de  démonstration ,  si  les 
travaux  de  Watt,  ce  Christophe  Colomb  de  la  mécanique 


H)  Affn  prudiltirum ,  anno  16S8.  V.  aussi  rouvrage  imprimé  â  Cassel  en 
iUftt  «i  Intitula  :  Hecueil  de  dwenei  pièces  touchant  quelques  noutttiles  ima- 
êhintlt,  p.  té  rt  feuiv.  Ainsi  c'est* dans  les  collections  étraDgères  quHl  &ut  aller 
•hH'ehrr  l«4  titres  d'un  homme  dont  les  travaux  ont  fait  tant  d'iionneor  à  «on 
pAyt.  *~  Denis  Papin  mourut  en  1710 ,  professeur  de  mathématiquee  i  l*anirer~ 
§M  àê  Murbourg,  dans  l'électorat  de  Hesse.  . 
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H  de  rindustrie  de  notre  temps ,  ne  lear  avaient  donné  une 
perfection  inespérée  (l).  C'est  donc  à  Tillustre  mécanicien 
de  Glascow  que  sont  dues  les  nombreuses  améliorations  qui, 
en  portant  les  machines  à  vapeur  à  Fétat  de  supériorité  où 
nous  les  voyons  aujourd'hui,  ont  facilité  leur  application  à  tous 
les  genres  de  travaux. 

Tous  les  grands  procédés  mécaniques  des  arts  industriels  ero- 
prantent  aujourd'hui  l'emploi  de  la  vapeur.  La  filature,  le  tis- 
sage ,  les  travaux  des  tnines ,  des  épuisements ,  la  fabrication 
des  métaux,  l'art  des  constructions,  et  jusqu'à  l'agriculture  elle- 
néme,  l'ont  fait  successivement  servir  à  leurs  besoins.  Elle  in- 
tervient  dans  les  modifications  que  subit  le  sol   de  notre 
planète  ;  elle  creuse  les  ports,  les  rivières  et  les  canaux ,  coupe 
les  montagnes  et  comblç  les  vallées.  Tantôt  fractionnée  de 
maoQÎëre  à  ne  produire  qu'une .  force  inférieure  à  celle  d'un 
cbeval  ordinaire,  elle  sert  à  la  confection  des  objets  de  petit  vo- 
iame,  et  s'introdait  dans  la  chambre  de  l'ouvrier  et  jusque  dans 
DOS  p/os  bri/ian(s magasins;  développée  sur  une  grande  échelle, 
elle  groupe  autour  de  centres  puisants  d'action  des  popula- 
tions industrieuses  uniquement  occupées  à  surveiller  ses  mou- 
vements et  à  alimenter  sa  puissance. 


(1  )  Nous  ne  ponvons  lidaser  passer,  sans  lear  consacrer  au  moins  quelques  li- 
gnée, deâ  perfectionnements  qni  onttlonné  un  caractère  tout  nouveau  à  une  dé- 
couverte qni  languissait  depuis  plus  d'un  demi-siècle  sans  donner  de  résultats 
utiles.  —  Watt,  ayant  reconnu  que  la  machine  atmosphérique  de  Newcommen 
(qui  n'était  autre  que  celle  essayée  par  Papin  en  1690)  occasionnait  une  grande 
perte  de  chaleur,  partant  une  grande  consommation  de  combustible,  poisqu'à 
dttque  condensation  le  cyiiudre  était  refroidi ,  remédia  à  cet  inconvénient  en 
joutant  an  corps  de  pompe  un  tuyau  où  la  vapeur  se  rendait  après  avoir  pro- 
àwSX  son  ^Wftf  et  recevait  un  jet  d*eaâ   froide.  C'est  cet  ingénieux  procédé  et 
J^ezéen^oo  de  ce  condensateur  qni  forment  le  premier  titre  de  Watt  à  la  recon- 
oaissance  de  la  postérité.  En  poursuivant  ses  recherches  sur  les  moyens  d'écono- 
miser la  vapeur,  il  inventa  bientôt  sa  machine  à  double  effets  Par  cet  appareil,  la 
fliachioe  à  vapeur  fut  eemplétée  :  indépendamment  de  l'économie  et  du  redou,- 
Ueme/it  de  forée,  elle  avait  acquis  une  régularité  et  une  précision  mathémati- 
I.  —  Watt,  oUlement  secondé  par  Hathew  Bolton,  riche  industriel,  fonda  le 
éfablissemeat  de  Soho,  près  Birmingfiam,  où  il  construisit  un  nombre  co» 
lidénble  de  machines  à  vapeur  de  la  plus  grande  dimension.  Po&«ee%eut  d?u'UA 
iiMtnne  considérable,  fmit  de  ses  ntUes  travaux,  il  mourntt.âig^  ^«  %^  aTi«,\%  ^^ 
•oût  iSif.  Sêo  bnret,  dbntU  Bjovd  peûâant  trente  iiniifigi,rtiitr  de  \1««>    * 
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Mais  la  \.i|)tiur  n>st  pas  seulemcnl  le  p*ns  puissent  levier 
dos  pro'^rès  ilc  l'industrie.  Appriquéc  «lux  moyens  detrdnsport. 
elle  enric'.iît  Thumanité  d'avantages  non  moins  importants  : 
parelleles  fleuves  et  los  mers,  en  transportant  avec  «nronomie 
et  vitesse  les  personnes  et  les  choses  d'une  extrémité  à  laulrc 
du  ::rlo!)e,  établissent  Thom me  souverain  aiisolu  de  l'immensité 
terrestre;  prir  elle  dcsèlifices  fl  liants  parcourent  nos  vallées, 
et,  abritant  le  pauvre  comtne  le  riche,  mettent  en  communi- 
ealion  immédiate  des  contrées  livrées  naguère  aux  tristes  efFels 
do  h  solitude  et  de  Tisob^ment;  pir  elle  aussi  de  formidables 
n):!rhines  s'élancent,  rapides  comme  la  pensée,  sur  ces  immenses 
rulf.ins  de  fer  qui  serpentent  à  travers  nos  collines,  p^ir-dessus 
nos  rivières  et  nos  fleuves  Par  sa  faculté  admirable  M'eflacer  les 
distances,  de  rapprocher  les  hommes  ei  les  choses,  la  vapeur, 
dans  un  avenir  peut-être  rappro  hé  de  nous,  élèvera  l'Iiamanité 
à  mi  degré  de  puissince  et  de  richesse  dont  l'histoire  n'ofl're 
aucun  exemple.  Renversant  les  Imrriéres  créées  par  la  main  des 
hommes  et  franchissant  celles  que  la  nature  a  posé<*s,  elle  fera 
disparaître  ces  vieilles  antipathies  nationales  ou  politiques  qui 
ont  de  tout  temps  divisé  les  peuples;  elle  généralisera  ces  grands 
principes  de  piix  encore  éloi^^nés  de  l'état  actuel  du  monde, 
iniis  dont  le  règne  arrivera  un  jour  sur  la  terre.  Et  l'on  verra 
alors  les  nations,  unies  par  de  paciflques  alliances,  se  confondre 
dans  ane  grande  et  harmonieuse  unité,  réalisant  ainsi  sur  de 
plas  Tiistps  proportions  le  spectacle  qui  a  été  donné  par  les 
diverses  pmvinces  de  la  France  à  l'époque  de  l'abolition  de  leurs 
barrières  féodales. 

Tels  sont  les  avantages  principaux  que  l'invention  de  la  va- 

ir  prodoîra  on  produit  déjà  sur  lorganisation  des  sociétés. 
ialhcareusenient,  il  faut  le  dire,  il  est  une  tache  à  ce  brillant 

ileau. 

Moteur  éoonomîqae et  rapide,  la  vapeur,  en  simplifiant  les 
^jproeèdés  de  fabrication,  diminue  chaque  jour  la  quantité  de 
^"^Mvaii^e  la  production  exigeait  autrefois.  Ainsi,  dans  les 
.r^'Hlfilures  de  Hanchester,  aujourdliui  une  femme  et  un  enf  ml 
'«IBsent  pour  diriger  les  opérations  d'une  machine  dont  la  pro- 


—  21    — 

dactJon  dépasse  la  quantilé  de  travail  créée  jadis  par  quatre 
cents  ouvriers  fîleurs^  On  pourrait  croire  que,  puisque  la  part 
de  travail  humain  nécessaire  à  Tindustriese  rétrécit  ainsi  à  me- 
sure que  s'accroit  celle  du  travail  mécanique,  en  revanche  la 
valeur  de  ce  travail  s*est  accrue  de  manière  à  établir  une  com- 
pensation nécessaire.  11  n'en  est  rien.  La  concurrence,  exorbi- 
tamment  développée  par  les  entrepreneurs  d'industrie,  a  eu 
pour  effet  de  réduire  à  leur  minimum  tous  les  frais  de  produc- 
tion :  \e  travail  de  Touvrier,  compté  au  noinbrede  ces  frais,  a 
subi  la  loi  commune.  Ainsi  donc  non-seulement  la  quantité, 

MAIS  AUSSI  LE  PRIX  DU  TRAVAIL  A  DIMINUE  depuis  Tappli- 

cation  de  la  vapeur  à  la  production  industrielle. 

Il  ne  sera  pas  sans  utilité  pour  notre  sujet  d'entrer  plus 
profondément  dans  Teicamen  des  causes  qui  ont  ainsi  aggravé 
\a  Miualion  des  classes  laborieuses. 

En  jetant  un  coup  d'œil  sur  l'histoire  sociale  des  peuples, 
on  reste  œnvaincu  que  si  les  travailleurs  des  champs  et  des 
villes  oat  élé  de  taut  temps  plongés  dans  les  horreurs  de  la 
misère  et  du  besoin,  ce  fait  dérive  principalement  de  l'état 
peo  prospère  de  la  richesse  publique,  limitée  à  la  fois  par 
rimperfection  û*>s  instruments  de  travail  et  par  Tinsuflisance 
de  la  production  :  la  mauvaise  répartition  des  produits  entre 
les  diverses  classes  de  la  société  n'arrive  qu'en  seconde  ligne. 
—  Et  cela  se  conçoit  aisément.  Lorsque,  dans  l'exercice  des 
arts  utiles,  l'homme  se  trouve  réduit  au  seul  usage  de  ses  doigts, 
de  ses  mains,  de  ses  bras,  évidemment  l'abondance  des  produits 
«e  trouve  limitée  par  la  quantité  de  force  employée  à  leur 
crèalion.  Or,  jusqu'au  moment  de  l'application  de  In  vapeur  à 
la  production,  cette  force  a  été  extrêmement  bornée.  Aussi 
remarque- t-on  que,  dans  1rs  sociétés  anciennes,  malgré  le 
constant  acrroissement  du  nombre  des  travailleurs,  la  produc- 
tion ne  suffisait  qu'à  grand' peine  aux  besoins  de  la  consom- 
Batidn.  £t  encore  cette  consommation  était-elle  bornée  à  la 
dme  privilégiée  :  car  la  classe  la  plus  nombreuse  produisait, 

lis  ne  coosomiuait  pas ,  ou  du  moins  ne  consommait  que 
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dans  une  proportion  nollement  en  rapport  avec  ses  besoins.  On 
produisait  si  pea  et  à  si  grands  frais,  que  les  objets  fabriqués 
atteignaient  des  prix  qui  en  limitaient  considérablement  la 
consommation. 

Une  autre  cause  de  l'état  d'infériorité  de  la  constitution  éco- 
nomique des  sociétés  qui  ont  précédé  la  nôtre,  c'est  le  chiffre 
extrêmement  peu  élevé  du  fonds  social.  —  Le  capital  est  le 
fruit  du  travail.  Le  travail  manuel  ne  créant  qu'un  trés-faible 
produit,  la  somme  des  bénéfices  qui  en  résultait  devait  néces- 
sairement être  peu  considérable,  et  encore  devait-elle  être  ap- 
pliquée ii;nmédiatement  aux  frais  nécessités  par  la  production. 
Le  fruit  du  travail  d'un  certain  laps  de  lemps  ne  suffîsait  qu'à 
grand'peine  pour  la  nourriture  du  surplus  de  population  sur- 
venu dans  la  même  période;  de  sorte  que  le  fonds  social  ne 
pouvait  se  multiplier  que  lentement  et  dans  une  proportion 
infiniment  peu  en  rapport  avec  Taccroissement  de  besoins  dé- 
terminé par  les  progrès  de  la  civilisation. 

Telle  n'est  point  à  beaucoup  près  la  condition  des  sociétés 
actuelles.  L'homme  moderne,  en  pliant  à  ses  lois  les  grandes 
forces  de  la  nalure,  s'est  créé  des  agents  mécaniques  qui  lui  ont  jA 
donné,  avec  moins  de  travail,  une  plus  grande  quantité  de  pro-  ^ 
duits.  Ces  produits,  vingt  fois  plus  abondants  et  moins  cotr 
lenx,  à  termes  égaux,  que  ceux  créés  par  les  moyens  ord' 
naires,  suffisent  largement  aux  besoins  singulièrement  accrus 
la  consommation  ;  souvent  même  ils  les  dépassent.  11  en  résul 
alors  qu'au  bout  d'un  certain  temps  ces  produits  constituent  o 
épargne  à  laquelle  viennent  se  joindre  les  économies  réair 
sur  le  travail  des  époques  antérieures.  —  L'accumulatior 
Vépargne  forme  le  capital.  C'est  avec  le  capital  que  ToD 
les  manufactures,  que  l'on  bâtit  les  ateliers,  que  l'on  se  p' 
de  machines  et  des  autres  éléments  de  production.  —  7 
la  vapeur  s'est  substituée  aux  lents  et  coûteux  moteur 
vaient  à  la  production  industrielle,  elle  a  été  mise  en  ' 
les  efforts  de  la  bourgeoisie,  c'est-à-dire  de  la  classe  V 
qui,  par  l'accumulation  des  épargnes  opérées  sur  U 
années  antérieures,  était  parvenue  à  acquérir  ai 
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portion  de  capital.  L'effet  de  cette  admirable  découverte  étant 
d'accroHre  économiqnement  la  production,  et  par  conséquent 
d'élever  le  chiffre  du  produit  net,  il  est  évident  que  les  proprié- 
taires des  capitaux,  au  service  desquels  cette  invention  s'est 
trouvée  en  quelque  sorte  monopolisée,  ont  dû  en  retirer  des 
bénéfices  considérables.  C'est  de  là,  en  effet,  que  dérive  l'enri- 
chissenoient  rapide  et  progressif  de  notre  bourgeoisie  indus- 
trieuse. 

Ifalbenreusement  les  travailleurs  du  peuple ,  dont  à  aucune 
^XMiue  le  labeur  n'a  été  assez  rétribué  pour  leur  permettre  de 
réaliser  des  économies  et  se  former  un  capital ,  n'ont  retiré 
aucun  bénéfice  immédiat  de  la  découverte  de  la  vapeur.  Jus- 
qu'ici même  ils  n'en  ont  guère  ressenti  que  les  inconvénients, 
et  leur  part  de  travail  a  diminué  à  mesure  que  croissait  celle 
du  travail  mécanique.  Leur  extrême  concurrence  n'a  pas  tardé 
ensuite  à  produire  la  diminution  successive  des  salaires.  Con- 
sidérés par  le  fabricant,  par  le  metfeur  en  œuvre,  comme  par- 
tie intégrante  du  mécanisme  employé  à  façonner  les  produits, 
les  travailleurs  ont  vu  leur  salaire,  compté  au  nombre  des  frais 
mécaniques  de  production ,  diminuer  constamment  à  mesure 
que  les  procédés  de  fabrication  devenaient  plus  parfaits. 

L'active  concurrence  établie  entre  les  entrepreneurs  d'indus- 
trie stimule  encore  cette  diminution  dti  chiffre  de  la  valeur  nor- 
male des  salaires.  Chaque  réduction  imposée  par  on  fabricant  à 
ses  ouvriers  lui  procure  en  effet  un  avantage  instantané  sur 
ses  concurrents,  en  lui  permettant  de  livrer  ses  produits  à  des 
prix  inférieurs  aux  leurs.  Ainsi,  ce  qui  fait  l'avantage  du  capi- 
taliste tourne  au  détriment  du  travailleur;  plus  les  produits  de 
l'industrie  tendent  à  se  multiplier  par  l'économie  de  leurs  frais 
de  fabrication,  moins  ils  deviennent  accessibles  à  ceux  aux 
dépens  de  qui  une  portion  de  cette  économie  s'obtient. 

A  vrai  dire  les  classes  ouvrières  ont  eu  part  aux  avantages 

indirects  signalés  plus  haut  :  certaines  étoffes,  certains  produits 

de  l'industrie  ont  été  répandus  en  si  grande  abondance  et  à  des 

prix  ^modérés,  que  l'humble  artisan  a  pu  disposer  de  jouissanoet 

,  JQsque-là  réservées  à  l'aisance  et  à  la  fortune.  Mais,  en  com- 
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pensatiori ,  ia  TÎe  animale ,  qui  absorbe  la  plus  forte  part  du 
revena  do  travailleur,  rst  devenue  plus  chère  à  mesure  que 
l'industrie  mécanique  s'est  développée  davantage.  —  Ce  fait 
s'explique  par  Télat  d^inleriorité  dans  lequel  les  tendances  trop 
exclusives  du  siècle  ont  fait  descendre  Tagrirulture,  cet  élément 
vital  de  la  prospérité  publique.  En  France  on  semble  aujour* 
d'hui  méconnaître  que,  l'agriculture  est  une  sorte  de  manufac- 
ture qui  exige  des  capitaux  tout  comme  en  exige  une  filature 
de  coton  ou  une  fabrique  de  draps.  —  Quelle  est  h  cause  pre- 
mière de  l'état  prospère  de  l'agriculture  anglaise,  absiraction 
faite  des  effets  de  l'odieuse  loi  des  céréales?  C'est  qu'en  An- 
gleterre la  terre  est  considérée  comme  un  instrument  dé  tra- 
vail, et  que  de  nombreux  capitaux  ont  servi  à  la  féconder.  En 
France,  au  contraire,  l'agriculture  a  été  abandonnée  à  ses 
propres  forces,  ou  livrée  sans  défense  à  la  lèpre  rongeuse  de 
l'usure,  dans  le  temps  même  où  l'industrie  manufacturière 
ret^evait  tous  les  fonds  de  nos  capitalistes,  séduits  par  la  mer- 
veilleuse activité  de  ses  opérations  et  par  les  bénéGces  bri  lants 
qui  en  sont  la  suite.  —  Un  tel  état  de  choses  devait  avoir  et  a 
eu  effectivement  pour  résultat  d'abaisser  considérablement  les 
frais  de  la  prorluclion  manufacturière,  et  de  laisser  à  peu  près 
stalionnaires  ceux  de  la, production  agricole.  Ainsi,  pendant 
que  les  t)esoins  s'augmentaient  par  suite  de  l'accroissement  de 
la  population,  les  frais  de  production  agricole  restaient  les 
mêmes;  pendant  que  l'industrie  manufacturière,  grâce  îi  l'em- 
ploi de  la  vapeur,  accroissait  considérablement  ses  facultés  de 
production,  l'industrie  agricole,  ne  disposant,  faute  de  capitaux, 
que  d'un  très-petit  nombr»»  d'instruments  perfectionnés  de 
travail,  ne  pouvait  suivre  la  même  impulsion.  Ce  malaise  de 
notre  agriculture,  aggravé  par  d'autres  causes  encore,  par  l'ex- 
trême morcellement  du  sol  (i),  la  rareté  excessive  des  établis- 


(I)  L^ê  é<?on<«mist«t  et  les  agronomes  sont  uimnimeR  anjoux'd'hni  pour  regar- 
der le  ronrceliemeut  infini  qui  a>st  opéré  et  qui  sNtpère  encore  dans  la  culture 
du  sol  èomme  Tune  des  causes  les  pus  actives  de  IMiifériorité  actuelle  de  e^ 
art.  Certes,  la  France  n*eii  est  point  à  se  repentir  fVavuir  partagé  son  soi  entra 
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setiients  d'instruction  primaire  et  spéciale,  Tinégale  répartition 
de  riinpôt,  la  mauvaise  constitution  de  notre  régime  hypothé- 
cure,  et,  pour  tout  dire  en  un  mot,  par  l'ignorance  profonde 
à  cet  égard  des  hommes  qui  nous  gouvernent  (I),  toutes  ces 
causes  réunies,  en  empêchant  1rs  progrès  de  Tagriculture,  ont 
contribué  à  accroître  le  prix  des  denrées  de  première  nécessité 
et  par  conséquent  la  misère  du  peuple. 

Telle  a  èlé,  autant  du  moins  qu'il  nous  était  possible  de 
réimposer  en  peu  de  mots,  l'influencç  désastreuse  que  l'ap- 
plication de  la  vapeur  à  la  production  industrielle  a  exercée  sur 
Ja  condition  des  classes  laborieuses.  CelleinQucncea  contribué 
â  séparer  de  plus  en  plus^le  travailleur  du  capitaliste,  eh  ac- 
croissant démesurément  la  richesse  de  Tun  et  en  diminuant 
les  ressources  de  l'autre,  en  favorisant  la  tendance  de  la  bour- 
geoisie à  se  couslituer  en  féodalité  industrielle ,  tandis  qu'elle 
a  fait  descendre  l'ouvrier   moderne   presque  au  niveau  de 
l* esclave  antique,  en  appesantissant  sur  lui  le  joug  des  néces- 
sités de  la  vie,  en  eiicliérissant  sa  nourriture  et  en  diminuant 
le  taux  de  son  salaire.  \ 

Le  problème  à  résoudre  consiste  à  faire  disparaître  de  nos 
sociétés  toute  trace  d'antagonisme.  Pour  que  le  principe  évan- 
géJique  de  la  fraternité  humaine  descende  de  la  théorie  à  l'ap- 
plication, il  faut  que  tous  les  travailleurs  deviennentcapilalistes, 


«n  plus  grand  nombre  de  stes  enfants.  Il  est  heureux,  au  contraire,  que  la  pru< 
priété  se  divise ,  c'est  une  gnrautie  d'ordre,  de  bien-être  et  de  liberté  ;  mais  ce 
<)ai  est  fâcheux,  c'eht  quVn  divisant  la  propriété  on  ait  aussi  divisé  la  culture  : 
car  il  n'y  a  que  la  grande  culture  qui  permette  l'uvaçre  des  grands  procédés  d'ex- 
ploitation, et  il  n'y  a  que  ces  procédés  qui  donnent  de  grand3  produits. 

(1)  La  discussion  récente  de  la  loi  des  douanes  a  parfaitement  mis  en  relief 
J'jncurie  de  ia  majorité  de  nos  corps  logislatift,  qui, 'sur  la  plupart  des  points,  a 
déserté  la  défense  de  Tagriculture,  cet  élément  principal  de  ia  prospérité  publi- 
que,   u  La  meilleure  agriculture,  dit  un  agronome  distingué,  est  celle  qui 
produit  autant  de  pain  et  plus  de  viande ,  moins  de  peine  et  de  dépense,  plus 
4.*aTgent  et  plus  de  loisir  pour  les  soins  à  donner  à  rinteliigence  humaine  w  (M.  de 
luniûer.  Rapport  au  comice  agricole  de  Seine-et-JUarne).  C'est  aiusi,  en  effet, 
que  4oit  être  définie  la  bonne  agriculture ,  et  il  est  déplorable  que  ceux  qui  ae 
prétendent  les  vrais  mandataires  du  peuple  déploient  à  la  défense  de  ses  plu» 
cbers  inférên  si  peu  d'aptitude  ou  d'honnêteté.. 
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et  que  leur  condition  s'élève  an  niveau  d^  colie  <lcs  maîtres. 
Il  né  s*agit  point  ici,  selon  l'expression  pittoresque  de  l'cloqueni 
et  à  jamais  regrettable  Gar nier- Pages,  de  raccourcir  les  habiu 
pour  en  faire  des  vestes  ;  il  s'agit  au  contraire  é! allonger  leê 
vestes  pour  en  faire  des  Habits^  il  s*agit  de  rendre  le  travail  da 
prolétaire  assez  fructueux  pour  subvenir  à  son  entretien  jour- 
nalier, et  lui  permettre,  par  des  économies,  de  se  former  ud 
capital  ;  il  s'agit,  eu  un  mot,  de  relever  le  taux  des  scUaires 
du  peuple  sans  nuire  aux  intérêts  de  la  bourgeoisie  qui  foumii 
ces  salaires. 

Mais  quelle  voie  suivre  pour  atteindre  un  semblable  résultat? 
Par  quels  moyens  rendre  profitable  à  tous  le  travail  de  tousT 
Comment  généraliser  et  répandre  dans  les  masses  les  nouveaux 
capitaux  produits  par  Tmdustrie,  et  qui,  détournés  par  leur 
agglomération  en  quelques  mains  de  leur  destination  provi- 
dentielle, tendent  à  constituer  une  féodalité  nouvelle,  plus 
dangereuse  cent  fois  que  ne  l'était  l'ancienne?  —  Ces  moyens, 
qui  sont  divers,  ont  été  indiqués  avec  une  rare  clarté  d^expres- 
sion  par  un  jeune  économiste  d'un  grand  mérite  (i)  :  l'un  des 
plus  efficaces  et  le  seul  dont  n^ous  aurons  à  nous  occuper  ici, 
celui  dont  l'action  sociale  pourra  devenir  la  plus  vaste  et  la 
plus  féconde»  dérive  de  la  vapeur  elle-même  et  des  nombreuses 
applications  qui  en  ont  été  faites. 

Nous  avons  vu  en  effet  que  la  vapeur;  devenue  le  grand 
moteur  universel ,  fera  disparaître  de  nos  sociétés  ce  même 
antagonisme  qu'aujourd'hui  elle  tend  accidentellement  à  ac- 
croître, parce  qu'elledonnera  à  tous  les  travailleurs  la  possibilité 
d'acquérir  une  part  équitable  et  nécessaire  dans  la  répartition 


(1)  H.  G.'de  Molinari.  f  .  l'opuscule  intitulé  :  Des  moyens  d'améliorer  le  sort 
des  classes  laborietues,  in-8,  février  1844.  Parmi  ces  moyens,  celui  qui  semble 
devoir  le  mieux  remplir  son  objet,  et  qui  nous  a  le  plus  frappé  par  les  avantages 
qui  résulteraient  inévitablement  de  son  emploi ,  c'est  la  publicité  du  travaU 
par  rétablisseilient  de  bourses  spéciales ,  qui  seraient  pour  les  transactions  des 
travailleurs  ce  que  sont  les  bourses  actuelles  pour  les  opérations  des  capitalibtes. 
Sans  contredit ,  cette  idée ,  qui  répond  à  l'un  des  plus  urgents  besoins  de  notre 
époqae',  est  de  nature  â  recevoir  une  grande  et  féconde  application. 


l 
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du  capital  social,  coiisidérableiucnt  accra  par  la  rapidité  et  par 
l'économie  delà  production.  Cet  accroissement  dii  fonds  social, 
en  facilitant  la  multiplication  des  instruments  perfectionnés  de 
travail,  donnera  à  toutes  les  branches  de  l'atelier  national  une 
impulsion  puissante  ;  les  travaux  agricoles  alors,  aidés  du  con- 
cours d*un  gouvernement  qui  ne  pourra  guère  rester  inintel- 
ligent et  stationnaire  au  milieu  du  progrès  général,  recevront 
des  amèUoraUons  équivalentes  à  celles  qui  ont  causé  une  si 
étonnante  révolution  dans  la  fabrication  industrielle.  De  ce 
moment,  ces  deux  grandes  sources  de  la  prospérité  des  Etats, 
s'uriissant  au  lieu  de  se  combattre,  feront  converger  tous  leurs 
efforts  vers  un  seul  et  même  but  :  l'accroissement  à  la  fois 
rapide  et  régulier  de  toutes  les  branches  de  la  production. 

Mais,  nous  l'avons  vu  également,  la  puissance  nouvelle  n'est 
pas  desliuèe  seulement  à  servir  aux  travaux  de  la  production 
industrielle  :  appliquée  comme  moteur  aux  grandes  voies  de 
communication,  elle  dotera  l'humanité  de  bienfaits  non  moins 
importants.  Plus  loin  (1) ,  nous  aurons  à  déterminer  l'impor- 
tance et  l'action  civilisatrice  des  voies  de  communication  en 
général,  comme  moyen  de'trans port  des  personnes  et  des  choses  ; 
mais  n'ayant  à  nous  occuper  ici  que  de  l'influence  qu'exerce- 
ront sur  l'amélioration  du  isort  des  classes  laborieuses  les  voies 
de  communication  desservies  par  la  vapeur,  quelques  observa- 
tions sur  le  mode  de  formation  des  produits  ne  seront  pas 
inutiles  à  l'intelligence 'des  considérations  que  nous  avons  à 
émettre  sur  cet  objet  important. 


II. 


Pour  être  mises  à  la  portée  du  producteur  et  du  consomma- 
teur, toutes  les  denrées,  tous  les  objets  indistinctement,  exi- 

ft  )  V.  p.  3»  Vgwamen.  comparatif  dei  grande»  nnet  de  communication. 
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gent  dcjs  frais  qui  peuvent  être  rangés  en  deu\  classes  bien 
distinctes ,  les  frais  de  transport  proprement  dits  et  les  frais 
commerciaux. 

Les  frais  de  transport  dépendent  du  poids  et  de  la  valeur  du 
produit,  et  surtout  du  degré  de  facilité  des  voies  de  commn— 
nication ,  du  tirage  qu'elles  occasionnent  et  de  TcronoiDie  du 
moteur  qui  s*y  trouve  employé.  Dans  l'état  actuel  de  l'industrie 
des  transports,  les  frais  de  déplact»ment  doublent,. triplent , 
quadruplent  même  en  certains  cas  la  valeur  des  produits,  et 
absorbent  ainsi  la  plus  grande  partie  des  forces  employées 
dans  l'atelier  national.  Améliorer  c«lte  industrie  par  le  perfec- 
tionnement des  voies  de  commiinication ,  c'est  donc  diminuer 
les  frais  de  transport,  c'est-à-dire  la  partie  la  plus  importante 
des  frais  de  production,  et  réaliser  sur  ces  frais,  essentiellement 
parasites,  une  économie  dont  toutes  les  autres  industries  et  tous 
les  consommateurs  indistinctement  doivent  en  même  temps 
profiter. 

Toute  espèce  de  frais  indépendante  du  transport,  exigée  par 
un  produit  pour  arriver  de  1  état  où  la  nature  le  donne  dans  les 
mains  de  l'industriel  qui  Icfaçonne,  et  ensuite  dans  celles  de 
l'individu  qui  le  consomme,  rentre  dans  la  catégorie  des  frais 
commerciaux;  chaque  produit  subit  en  effet  dans  sa  route 
un  grand  nombre  d'opérations,  dont  les  frais  s'ajoutent  à  la 
valeur  primitive,  et  en  élèvent  sensiblement  le  taux  (1).  Ces 
frais  disparaissent  ou  sont  considérablement  réduits  lorsque  le 
transport  s'eflectue  promptement. 

Si  donc  le  déplacement  des  produits  s'opère  à  la  fois  avec 
économie  et  'vitesse,  il  se  manifestera  dans  les  frais  commer- 


(1)  Les  frais  commerciaux  se  composent  de  Tintérêt  du  capital  représeutaut 
la  râleur  det  maruhandises  durant  le  transport,  ainsi  que  des  droits  d^eromaga- 
«loagè,  de  primes  contre  les  chances  commerciales  courues,  contre  les  détério-  j 
ratiojis  durant  le  transport,  contre  l'infidélité  des  voituriers,  etc.,  des  droits 
d'entrepôt,  d'emballag-e,  etc.,  etc.,' etc.  Les  éléments  de  ces  frais  sont  si  nom- 
breux et  sujets  à  tant  de  variations,  qu'ils  deviennent  presque  toujours  pour  It  ; 
coi^mervant  Tobjet  des  plus  cruels  mécomptes.  ; 


—  so- 
ciaux et  dans  ceux  de  transport  proprement  dits,  one  diminu- 
tion considérable.  Cette  diminution,  jointe  à  celle  résultant  d^i 
de  l'application  direpte  de  la  vapeur  à  la  production ,  opérera 
dans  le  prix  définitif  des  produits  une  baisse  propoîtionneUe 
qui  augmentera  considérablement  le  cbifTre  de  la  consomma- 
tion en  rendant  ces  produits  accessible9  à  toutes  1rs  classes  de 
la  société.  Cest  dans  ce  sens  que  rapplicatioo  de  la  vapeur  à  la 
\0'.  omotion  constitue  le  plus  puissant  moyen  d'accroître  Tai- 
saoceet  la  prospérité  d*un  pays  :  car  la  richesse  et  le  bien-être, 
c*est  la  production  abondantje  et  peu  coûteuse  »  c'est  l'échange 
aux  moindres  frais  possibles  des  divers  objets  qui  sont  le 
résultat  de  la  production ,  c'est ,  pour  tout  dire  en  on  mot , 
l'itablissêment  de  rapports  intimes  et  immédiats  entre  la 
pro(/urleon  et  la  consommation^  ces  deux  éléments  essentiels 
de  \a  vUaUlè  d'un  pays.  j^ 

Ainsi ,  pour  ne  ôter  qu'un  fait  restreint  et  relatif  à  notir 
commerce   intérieur,  il  est   bien  évident    que   la  France, 
iadépcndamment  de  la  richesse  de  son  sol ,  est  aussi  riche , 
plus  riche  même  qu'aucun  aulre  pays  d'Europe  en   travail- 
leurs habiles,  en  mat. ères  premières,  en  métaux,  en  buis, 
combustibles,  etc.  Tout  cela,  aux  lieux  de  production,  coule 
moins  que  dans  beaucoup  daulrcs  pays,  qu'en  Angleterre 
surtout,  et  la  France  cependant  ne  peu(  soutenir  même  la  con- 
currence intérieure,  parce  que  les  frais  de  transport  s'ajoutent 
dans  des  proportions  trop,  considérables  à.  la  valeur  primitive 
des  produits  lorsqu'ils  arrivent  aux  lieux  de  consommation  ou 
d'exploitation.  Il  n'est  qu'un  seul  remède  à  opposer  à  un  tel 
.étal  d'infériorité  :  c  est  d  établir  des  cbeminsjionibrcux  et  bien 
entretenus,  qui  diminuent  les  frais  de  production  sans  dimi- 
nuer les  profits  du  pnoducleur,  des  chemins  qui  relient  les 
campagnes  aux  grandes  artèrrs  commerciales,  aux  routes,  aux 
cafiaaxet  aux  rivières;  il  faut,  et  par-dessus  tout,  des  che- 
mins de  fer,  afin  de  poqvoir  opérer  les  transports  avec  écono- 
mie et  rapidité.  Ariivés  là,  nous  verrons   tous  les  produits 
diminuer  de  valeur  sans  que  le  producteur  y  pcyde,  la  con- 
sommalioa  auomeuter.par  suite  de  la  diminution  dJi:Prix  de 
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production ,  et  le  salaire  de  Toa^rier ,  toat  en  restant  le 
même,  sabir  une  augmentation  considérable  par  le  seal  fait 
des  améliorations  successives  dont  le  monde  matériel  aura  été 
l'objet; 

Examinons  par  quels  ressorts  Tétat  actuel  des  relations  ^- 
ciales  viendra  à  être  ainsi  transformé. 

En  général ,  les  prodoits  de  ragriculture  présentent  nne 
petite  valeur  sous  un  grand  volume,  et  les  fhiis  de  transport 
ont  par  conséquent  une  grande  influence  sur  leurs  prix  de 
revient  aux  marchés  de  consommation.  Souvent  aussi  on  est 
obligé  de  consommer  siir  les  lieux  mêmes  où  ils  sont  cultivés 
certains  produits  du  sol ,  parce  que  la  lenteur  des  véhi- 
cules ordinaires  de  transport  occasionne  leur  prompte  détério- 
ration. —  La  cherté  et  la  lenteur  de  la  locomotion  exercent 
donc,  de  tous  points,  une  influence  fâcheuse  sur  le  prix  des 
objets  de  consommation.  Il  résulte  de  ce  fait,  dont  les  consé- 
quences sont  également  désastreuses  pour  le  peuple  des  cam- 
pagnes et  pour  la  population  des  villes,  que  les  matières  agri- 
coies  se  vendent  à  des  prix  excessivement  bas  dans  la  plupart 
des  lieux  de  production ,  ejt  ne  rémunèrent  point  par  consé- 
quent dans  une  mesure  suffisante  les  ouvriers  employés  à  la 
culture  des  terres,  tandis,  au  contraire,  que  dans  les  grands 
centres  de  consommation  leur  cherté  devient  extrême  et  cause  en 
parliele  malaise  de  la  classe  laborieuse.  La  locomotion  rapide  et 
peu  coûteuse  de  la  vapeur  changera  complètement  celte  situa- 
tion; elle  rendra  les  prix  des  substances  alimentaires  à  la  fois 
plus  modérés  et  plus  uniformes,  et  contribuera,  en  ce  sens, 
d'une  manière  efficace  à  améliorer  la  condition  des  classes 
pauvres. 

Les  chemins  de  fer  exerceront  sur  le  taux  des  salaires  une 
influence  pon  moins  bienfaisante.  La  concurrencé  extrême 
des  travailleurs  et  leur  excessive  agglomération  dans  certains 
grands  centres  d'industrie  sont  les  principales  Causes  de  la 
déprédation  des  salaires.  Lorsqu'un  ralentiafement  survient 
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dans  la  production  ou  lorsqu'un  nouveau  progrès  de  l'indus- 
trie mécanique  rétrécît  soudain  la  part  de  travail  dévolue  k 
chacun,  des  milliers  d'ouvriers  sç  trouvent  tout  à  coup  rejetéi 
de  l'atelier  dans  la  rue,  sans  moyens  d'existence,  sans  antr« 
alternative  que  celle  de  mendier  ou  de  mourir  de  faim.  Le  tra* 
vail  est  en  effet  tout  le  capital  des  prolétaires,  et  ses  époques 
d'intermittence  sont  mortelles  aux  travailleurs.  —  Cependant 
U  est  rare  qu'il  vienne  à  manquer  tout  à  la  fois  dans  tout  un 
pays.  Il  y  a  toujours  des  endroits  où  il  est  plus  demandé,  d'au- 
tres où  il  est  plus  offert.  Cette  inégalité  résulte  encore  de  la 
cherté  et  de  la  lenteur  des  moyens  de  transport.  Si  les  travail- 
leurs pouvaient  parcourir  rapidement  et  à  peu  de  frais  toute  la 
surface  d'un  pays ,  ils  ne  se  trouveraient  pas  si  souvent  con- 
damnés à  vivre  de  privations  daos  des  villes  où  le  travail  man- 
que, tandis  qu'à  cent  lieues,  ou  même  à  vingt  lieues,  le  nombre 
des  bras  disponibles  ne  suffit  pas  aux  exigences  de  la  production . 
Le  perferlionnement  des  voies  de  communication ,  en  rendant 
facile  le  déplacement  de  l'ouvrier,  aura  donc  pour  effet  d'uni- 
formiser et  de  relever  le  taux  du  salaire.  La  situation  des  mas- 
ses laborieuses  deviendra  par  là  moins  précaire,  et  elle  pourra 
s'améliorer  graduellement. 

Un  mot  encore  quant  à  l'influence  des  chemins  de  fer  sur 
l'extension  de  rfndustrie  et  les  progrès  de  la  civilisation. 

Les  chemins  de  fer  ont  principalement  pour  effet  de  faire 
disparaître  les  distances,  de  mettre  les  extrémités  (l'un  royaume 
en  contact  avec  le  centre,  de  réduire  en  quelque  sorte  à  un 
point  unique  toute  la  surface  de  ce  royaume. 

C'est  ainsi  qu'aujourd'hui ,  en  France  et  généralement  en 
Europe,  l'Angleterre  exceptée,  la  vitesse  moyenne  des  voi- 
tures publiques  n'est  que  de  deux  lieues  à  l'heure.  La 
malle- poste,  qui  ne  sert  qu'à  un  très-petit  nombre  de 
privilégiés ,  atteint  tout  au  plus  là  vitesse  de  trois  lieues  et 
demie.  Le  chemin  de  fer  le  plus  grossièrement  établi  réalise 
une  vitesse  moyenne  de  six  lieues  à  l'heure,  c'est-à-dire  trois 
fois  phis grande  que  celle  de  nos  diligences.  D'où  il  résulte, 
ainsi  que  l'a  fait  remarquer  M.  Michel  Chevalier,  qu'à  l'aide 
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des  chemins  de  fer  un  pays  trois  fois  plus  long  et  trois  fois  p^us 
large  que  la  France,  et  par  conséquent  tifi/f  fois  plus  vaste,  se 
trouvera,  sous  le  rapport  des  communications  et  pour  les  rela- 
tions des  hommes  entre  eux,  dans  la  même  situation  que  la 
France  actuelle  dépourvue  de  chemins  de  fer.  Si  Ton  suppose 
une  vitesse  de  dix  lieues  à  l'heure,  quintuple  par  conséquent 
de  celle  des  voitures  ordinaires,  le  rapprocheni^ent  des  hom- 
mes et  des  choses  s'accélère  dans  la  même  proportion , 
c'est-à-dire  qu'avec  des  chemins  de  fer  de*  dix  lieues  à  l'heure 
un  territoire  vingi-einq  fois  plus  grand  que  la  France,  ou 
quatre  fois  et  demie  aussi  étendu  que  l'Europe  occidentale  (i), 
serait  centralisé  an  même  degré  qu'aujourd'hui  la  France  et 
pourrait  s'administrer  aussi  vite.  Or,  nous  le  demandons, 
quel  plus  puissant  moyen  la  France  pourrait-elle  employer 
pour  consolider  et  rendre  plus  intime  cette  admirable  unité 
dont  l'Assemblée'  constituante  a  posé  les  premiers  fonde- 
ments? Quel  plus  puissant  moyen  pour  réaliser  cette  asso- 
ciation universelle  vers  laquelle  le  monde  marche  à  grands  pas, 
et  qui  naguère  encore  n'apparaissait  qu'à  l'état  d'utopie  et  de 
chirncre?  .        , 

«  L'effet  naturel  du  commerce,  dit  Montesquieu,  est  de  por- 
ter à  la  paix.  Deux  nations  qui  négocient  cn^mble  se  rendent 
réciproquement  dépendantes:  si  l'une  a  intérêt  d'acheter,  l'an- 
tre a  intérêt  de  vendre,  et  toutes  leurs  unions  sont  fondées  sur 
des  besoins  mutuels.  »  Or  rien  ne  facilite  et  ne  développe  les 
relations  commerciales  -  comme  des  voies  de  communication 
économiques  et  rapides.  Lor& .  donc  que  toutes  les  nations  se 
trouveront  plus  rapprochées  les  unes  des  autres,  elles  multiplie- 
ront inévitablement  leurs  échanges,  les  industries  se  classeront 
mieux,  et  le  grand  commerce  prendra  une  nouvelle  extension. 
Les  relations  d'intérêts  feront  naître  les  sympathies  morales  et 


^  (i>  CompreiUHit  la  Fnne«,  TAngleterre,  l'Bapftgne  et  le  Portugitl,  la  Svi^M, 
ritalie,  la  Truaie,  la  couiêdération  genuanique,  la  flallande,  la  Belgique,  le  Da- 
nemark. 


] 
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défermineront  les  unions  politiques.  Après  s*élre  si  longtemps 
visités  pour  se  combattre  y  les  peuples  se  visiteront  désormais 
pour  se  connaître  et  s*aimer.  Les  barrières  matérielles  Gnironi 
par  s'abaisser  deVant  Timpossibilitè  absolue  d'empêcher  U 
fraude  tentée  chaque  jour  par  des  milliers  de  voyageurs  ;  elles 
seront  emportées  par  le  grand  courant  de  la  circulation.  Avec 
^esdisparailront  peut-être  aussi  ces  vieilles  antipathies  na- 
tionales ou  politiques  qui  de  tout  temps  ont  divisé  et  ruiné  les 
peuples. 

Qnesi^  malgré  la  tendance  générale  des  esprits  vers  le  progrès 
pacifique,  une  guerre  devait  éclater  encore,  les  chemins  de  fer. 
donneraient  les  moyens  de  la  terminer  promptement.  En 
quelques  jours,  grâce  à  ces  admirables  véhicules-  de  locomo- 
tion, toute  la  population  armée  d*un  pays  ()ourrnit  être  portée 
SUT  un  même  point;  une  seule  bataille  déciderait  du  sort 
d'un  royaume,  et  la  plus  longue  guerre  ne  durerait  que  quel- 
ques mois. 

Ea  rendant  les  communications  plus  fréquentes  entre  les 
personnes^  les  chemins  de  fer  contribueront  à  la  diffusion  des 
lumières  et  au  mélange  des  populations.  En  Angleterre  et  aux 
Etats-Unis,  on  voit  des  professeurs  habiles  employer  leurs  va- 
cances à  parcourir  les  différentes  villes  du  royaume,  en  propa- 
geant la  science  autant  à  leur  avantage  personnel  qu* au  profit 
desmasses.il  n'est  pas  douteux  qu'un  tel  usage  ne  s'introduise 
en  France  avec  le  perfectionnement  des  voies  de  communication, 
et  qu'il  ne  remédie  aux  inconvénients  de  Tagglomération  dans 
Paris  des  premières  capacités  du  pays. 

Comme  véhicules  de  la  pensée,  ils  sont  encore  appelés  à  rem- 
plir un  autre  rôle  non  moins  important.  Les  télégraphes  actuels, 
ne  pouvant  fonctionner  ni  dé  nuit  ni  par  le  ipauvais  temps,  ne 
remp&ssent  que  très-imparfaitement  leur  objet.  L'application 
de  l'électricité  aux  communications  télégraphiques  n'est  déjà 
plus  à  l'état  de  projet:  des  télégraphes  galvaniques,  construits 
paraliè/ement  aux  chemins  de  fer  en  différents  points  d'An- 
gUlerre,  d'Allemagne  et  des  Etats-Unis,  transmettent  les  or- 
dres d*uoe  extrémité  à  l'autre  du  chemin  avec  une  rapidité. 
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prodigieuse,  à  pea  de  frais,  à  toute  heure  et  par  tons  les  temps. 

Ce  système  de  télégraphie  va  être  établi  en  France  sur  ta 
lignes  de  fer  déjà  construites;  nul  doute  que  les  avantages  qui 
résulteront  de  ce  nouveau  moyen  de  communication  ne  portent 
le  pays  à  en  réclamer  une  juste  part,  au  Heu  d*en  laisser  au 
gouvernement  le  monopole  exclusif. 

Les  chemins  de  fer  n'ayant  pu  jusqu'à  présent  rivaliser  avec 
les  canaux  pour  le  transport  économique  des  objets  qui,  tels 
que  les  engrais,  n'ont  que  peu  de  valeur  sous  un  grand  volqme» 
sous  ce  rapport  leur  influence  sur  Taccroissement  de  la  pro- 
duction agricole  parait  devoir  être  moins  sensible  que  celle  des 
canaux;  mais,  en  revanche,  elle  sera  immense  sur  un  grand 
nombre  d'industries,  par  l'activité  qu'ils  imprimeront  à  Tex* 
ploitation  du  combustible  minéral,  et  aussi  par  l'action  directe 
qu'ils  exerceront  sur  d'autres  branches  de  la  fabrication.  Déjà 
en  Angleterre  et  aux  Etats-Unis  on  voit  des  lignes  desservant 
les  bassins  houillers  se  substituer  aux  canaux  dans  des  lieux  où 
rétablissement  de  ces  voies  navigables  eût  été  trop  coûteux^ 
exercer  sur  le  chiffre  de  la  production  de  la  houille  et  sur  son 
prix  de  revient  une  très -grande  influence,  et  contribuer  ainsi 
puissamment  aux  développements  de  l'industrie  métallurgique, 
cette  mère  de  toutes  les  autres  industries. 

Mais ,  pour  que  les  chemins  de  fer  puissent  partout  exer* 
cer  cette  .bienfaisante  influence ,  il  est  indispensable  qu'ils 
soient  mis  à  la  portée  de  toutes  les  classes  dé  la  société.  Il  finit 
qu'ils  soient  exploités  de  telle  sorte  qu'ils  présentent  à  la  Ibis 
des  commodités  à  l'homme  riche  et  de  Féconomie  au  pauvre. 
U  faut  aussi  que  dans  leurs  tarifs  les  produits  agricoles ,  les 
substances  alimentaires  de  la  masse  du  peuple,  aient  une  place 
exceptionnelle,  que  le  transport  de  ces  objets  de  grande  con- 
sommation s'opère  à  des  prix  extrêmement  bas.  —  Si  œs  con- 
ditions essentielles  ne  sont  point  remplies,  les  nouvelles  voies 
ie  communication,  au  lieu  de  contribuer  à  effacer  l'antago- 
nisme d'intérêts  qui  règne  entre  les  différentes  classes  de  la  so- 
ciété, auront  plutôt  pour  effet  de  le  consolider  et  de  le  perpé- 
tuer. Si,  par  suite  de  l'élévation  de  leurs  tarifs,  les  chemins  à 
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vapeor  ne  sont  «coeiilbles  qa'à  la  dasse  bourgeoise  el  m, 
plNi?eiit  servir  qu'aa  traosport  de  ses  Toyagears  et  des  priH 
doits  spédalemeot  destinés  à  son  jiaage  ,*  sans  doute ,  ils  ne 
oesseroot  poiat  d'être  iid^  cause  active  de  prospérité  pour  |% 
société,  mais  les  bénéfices  de  cette  :  prospérité  seront  monop»-. 
Usés  entre  les  mains  de  qaelqoes-ans,  au  lieu  d'être  recueiUi||^ 
par  tons,  et  ksnatioDSy  en  acquérant  cette  puissante  inaduQa',^ 
de  transport  économique ,  auront  fait  un  pas  de  plps  vers  ^ 
féodalité  uuittstrieUe ,  ce  dangereux  écueil  de  la  civilisation 
modernel  , 

:  Tels  sônl  les  avantages  princifiaux  que  la  décoiurerte  de|i 
chemins  de  fer  promet  à  lliumanité  ;  l'expérience  et  le  tenipt 
en  feront  connaître  sans  doute  d'autres  encore,  de  plus  gran4t^^ 
et  de  plus  salutaires,  que  notre  génération  ne  soupçonne  méois 
pas.  Qoiaiirnt  pn  dkç,  à  la  naissance  de  l'imprimerie,  qpi^ 
delà  presse înYentée  par  Guttemberg  sortirait  un  jour  la  liberté 
de  la  penséeP...  Il  ne  iant  donc  pas  traiter  de  rêveurs  ceux  qui; 
diseBtqae  la  raachineà  vapeur  affraùchira  l'homme  de.la  ser;. 
vitude  matérielle  comme  l'imprimerie  l'a  relevé  de  la  servitodi^ 
intellectuelle,  et  que,  grâce  aux  progrès  de.  la  science  mécanJI^ 
que,  les  classes  laborieuses,  demeurées  si  longtemps  déshéritéeit 
de  leur  part  de  bonheur  sur  la  terre,  finiront  par  s'émanciper 
à  leur  tour ,  qu'elles  cesseront  enfin  de  se  disputer  avidement 
les  miettes  du  festin  des  riches  pour  aller  s'asseoir,  elles  aussi, 
au  banquet  de  la  communauté  chrétienne.  Non ,  tout  cela  n'est 
point  un  rêve  ;  car  la  loi  du  progrès  régit  le  monde,  car  la  cou- 
^tion  matérielle  et  morale  de  l'humanité  s'améliore  et  s'élève 
sans  cesse. . .  Et  qu'on  le  remarque  encore,  tous  les  progrès  sont 
solidaires,  tous  dérivent  de  la  même  pensée  et  concourent  au 
même  bot,  tous  sont  des  fils  mystérieux  dont  la  Providence  se 
sert  pour  conduire  l'humanité  au  bien  ;  tous  par  conséquent,  à 
quelque  ordre  qu'ils  appartiennent,  ont  la  même  importance  et 
U  même  grandeur. 

Bans  un  discours  prononcé  à  la  chambre  des  députés  sur 
h  loi  des  chemins  de  fer,  M.  de  Lamartine  a  admirablement 
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dévetopjpê  ces  lyfèes  de  la  valeor  moTliTe  des  inventions  de 
l'ordre  matériel.  Nous  terminerons  ce  snjet  en  rapportant 
qtiefc|àes-uhes  des  paroles  de  l'éloquent  orateur.  ~  «  On 
dierdie  trop  h  avilir  les  intérêts  matériels.  Je  dis  que  sous  ces 
vils  intérêts  matériels  se  cache  uiie  pensée  morale  et  profonde; 
iitie  pensée  de  développement  intellectuel,  non^olement  pour 
lé  pays,  mais  pour  TEurope  et  pour  le  genre  liùmain  tout  en- 
âer.  Je  dis  que  ces  vils  intéréis  matériels  né  sont  au  fond  que 
des  instruments  dont  vous  dotez  les  idées  dans  le  mondes  je 
dis  que  vous  ne  coimaissez  pas,  que  vous  ne  pouvez  pas  Con- 
naître la  portée  de  Fœuvre  que  vous  allez  faire  pour  la  France 
et  peut-être  pour  l'univers,  car  son  exemple  est  une  loi  Suivie 
en  Europe,  On  ne  sait  pas,  on  ne  sait  jamais  ce  qu'on  fait  en 
touchanf  aux  grandes  inventions  qui  ont  honoré  l'esprit  hu- 
main ;  il  n'y  a  personne  qui  sache  ou  qui  puisse  dire  ici  s'il  y 
a  plus  de;  moralité,  plus  de  développement d6  l'intelligence 
dans  une  pensée  de  l'ordre  le  plus  élevé ,  dans  une  pensée  de 
Mat  oh  par  exemple,  que' dans  l'invention  des  machinés  à  va- 
peur, que  dans  la  pensée  de  WattI  Non,  personne  rie  peut 
te  dire,  mais  tout  le  monde  dira  que  lès  inventions  de  tùrdte 
maiéi  iel  soni  le  plus  puissant  véhicule  des  idées  et  des 
efforts  de  Nntiiligenee  dans  le  monde  »  (discours  du  iO 
mai  1842). 
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L'attention  publique,  depuis  un  petit  nombre  d'années,  s'occupe  tcti- 
wment  de  rétablissement  des  différentes  voies  de  communication  et  des 
questions  économiques  qui  i*y  rattachent.  Chacun  reconnaît  aujourd'hui 

Sue  par  les  développements  qu'elles  impriment  au  commerce  et  à  l'in- 
ustrie ,  lies  voies  de  communication,  grâce  à  Tinvention  de  la  vapeur, 
constituent  l'auxiliaire  le  plus  puissant  du  mouvement  qui  entraine 
l'humanilé  dans  les  voie6  du  bien-être  matériel^  lesquelles,  comme  nous 
l'avons  vu ,  sont  aussi  celles  de  l'affranchissement  intellectuel  et  de  U 
culture  morale. 

Cette  importance  des  voies  de  ctimmnnicatiqç  ne  s'attache  pas  seule» 
ment  à  celles  que  dessert  la  vapeur.  Quel  que  Kbit  l'état  d'imperfection 
où  elles  sont  restées  jusqu'à  nos  jours,  et  bien  que  leur  importance  ait 
été  plutôt  militaire  que  commerciale^  les  anciennes'voies  de  transport 
occu|)ent  cependant  un  rang  élevé  dans  l'histoire  du  progrès  civilisateur 
qui,  partout  et  à  toutes  les  époques,  nous  les  montre  comme  étant  à  la 
fqia  La  cause  et  l'indice  de  La  prospérité  des  peuples  :  toujours  on  les  voit 
se  iïévetopper  avec  ta  civiltsation  et  disparaître  quaod  vient  la  berbariei 
en  un  mot  elles  n'ont  point  cessé  d'être  le  grand  lien  matériel  de  la  so- 
ciabilité. .  .       ' 

Ce  lôle  élevé  des  anciens  modes  de  transport  nous  faisait  une  loi  de 
déterminer,  dans  le  cours  de  ce  livre,  la  part  d'influence  qui  leur  restera 
dévolue  par  suite  de  la  brusque  apparition  de  la  vapeur  au  sein  des  so- 
ciétés modernes.  D'un  autre  côté,  ayant  à  compléter  les  considérations 
que  nou3  avons  émises  sur  l'ioiportance  des  voies  de  communication, 
dans  Tordre  matériel,  comme  dans  Tordre  intellectuel^  moral  et  politi- 
que, il  était  indispensable  de  préciser  auparavant  les  avantages  qui  leur 
sout  propres ,  d'examiner  la  propriété  distinctive  de  chacune  d'elles, 
leur  vertu  particulière,  si  Ton  peut  ainsi  parler,  de  tracer  rapide* 
ment  Tbistorique  de  leur  établissement  et  celui  des  améliorations  dont 
elles  ont  été  successivement  l'objet,  soit  en  elles-mêmes,  soit  à  l'aide  du 
véhicule  ou  du  moteur  qui  les  dessert.  Ce  point  essentiel  éclairci,  notre 
attention  se  trouvera  suffisamment  préparée  au  développement  des  ma- 
tières qui  sont  Tobjet  de  ce  livre,  et  dont  nous  ferons  l'exposé  en  ter» 
minant  cet  Examen  comparatif  des  voies  de  communication. 
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L'un  des  premiers  besoins  qui  se  soit  fait  sentir  à  rorigine 
'  des  sociétés  a  été  sans  contredit  celui  d'eiTectuer  entre  des  pro-. 
rioceSj  entre  des  pays  que  séparent  de  longues  distances,  la 
diffusion  et  l'échange  des  produits  divers  dont  Dieu  a  doté  les 
diverses  régions.  Ce  besoin ,  en  nécessitant  le  déplacement 
des  produits,  a  déterminé  rétablissement  et  Famélioration  des 
Yoies  de  communication  sans  lesquelles  ce  dcplaccrnenl  eût 
été  impossible. 

L'établissement  d'un  système  complet  de  voies  de  commu- 
nication ,  non  pas  seulement  entre  les  diverses  provinces  d'un^ 
même  Etat,  mais  entre  tous  les  Ëtats  qui  composent  un  même 
continent,  a  toujours  été  regardé  comme  le  moyen  le  plus  stu^. 
d'effacer  de  nos  sociétés  toute  Trace  d'aolagonisme  social  ou 
poUliquc,  d'activer  les  progrès  de  la  morale  et  de  la  civilisation^ 
de  répandre  parmi  les  peuples  l'atsancet,  le  bien-  être,  et  enfia 
d'accroître  r^^Iièrement  et  d'une  manière  conslante  les  facul- 
tés productives  des  sociétés. 

Les  voies  de  communication  ont  pour  effet  de  détruire  l'an- 

laconisme  social  et. politique  par  la  fusion  des  intérêls  çt  Tin-. 

Urne  rapprochement  des  individus  et  des  nations;  elles  activent 

Ite  progrés  de  la  civilisation  en  atténuant  les  tristes  suites  de 

la  voutioe  et  des.  préjugés  populaires^  eu  décentralisant  les 


grandes  d^rouTcrtrs,  los  œuvres  d'art  et  les  travaux  de  la  pen- 
sée ;  elles  répnndeiit  le  liieri-êlre,  en  ce  sens  que  la  division 
du  travail,  en  se  répHrtîssa"l  avec  plus  de  régularité,  crée  pour 
toutes  les  industries  des  débouchés  nouveaux  et  plus  nombreux; 
entin  les  voies  de  communication  figurent  au  premier  rang 
parmi  les  moyens  généraux  qui  servent  à  aocroltre  la  puissanjbA 
produelive  des  sociétés;  car  c'est  par  elles  que  se  lîeiit  etise 
rapprochent  les  deux  grands  éléments  de  vitalité  d'un  pays, 
la  produclion  et  la  consommation  ;  c'est  par  elles  que  ces  élé- 
menls  s'activent  et  se  développent  :  elles  donnent  plus  d'acti- 
vité à  la  produf  lion  par  l'ouverture  des  débouchés  et  ta  possi- 
bilité d'é<x)uler  les  produits  à  mesure  qu'ils  se  forment;  par- la 
rapidité  des  transports,  elles  multiplient  les  échange^  et  amè- 
nent au  commerce,  ainsi  qu  a  l'industrie,  des  tributaires  plus 
nombreux  et  des  consommateurs  jusque-là  ignorés. 

l'n  peuple  privé  de  voies  de  communication  sera  réduit  à 
vivre  de  ses  propres  ressources;  il  gardera  une  sorte  d'origi- 
nalité caracléristique  et  primitive  dont  seront  éprises  pour  un 
moment  quelques  âmes  poétiques;  mais  il  sera  < empiétement 
étranger  aux  art6  comme  aux  sciences,  et  vivra  dans  nn  iso- 
lement essentiellement  contraire  aux  développements  de  la 
civilisation,  de  l'industrie  et  du  progrès.  L'échange,  la  con- 
somm  ition  des  produits  du  sol  et  de  Tindustrié  se  trouveront 
ralentis,  suspendus  ;  des  valeurs  qui  ne  demandent  qu*à  Chan- 
ger de  lieu  pour  s'accroître  rapidement,  se  déprécieront  en 
restant  sur  place  Chez  un  tebpeuple,  les  bras  restent  inacl ifs, 
les  esprits  s  r'^fTaissent,  tout  languit;  une  population  active,  in- 
telli^eiiti*,  laborieuse,  se  voit  dans  l'impuissance  de  féconder 
par  son  travail  les  sources  de  richesses  que  la  Providence  lui 
avait  départies. 

Dans  un  pa>  s  qui  se  trouve  au  contraire  doté  de  bonnes  voies 
de  communication,  des  inventions  utiles  surgissent  tout  à  coup, 
des  industries  nou\eles  s'établissent:  celles  déjà  existantes 
agrandissent  le  rayon  de  leur  activité.  Le  commerce  prend 
une  extension  relative;  les  ventes  se  multiplient,  la  concur- 
rence s'établit.  A  mesure  que  les  distances  s'effacent  et  que  le 
marc  é  national  prend  plus  d'extension,  l'offre  et  la  demande 
se  balancent  mieux ,  avec  plus  de  permanence  et  de  suite  ;  les 
prix  se  nivellent  paisiblement  et  sans  secousses;  les  capitaux 
circulent  et  se  répandent  ;  le  bien-être  s'établit.  C'est  par  le 
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mamiae  de  communications  faciles  que  des  provinces  entières, 
aa  aein  même  des  Etats  les  mieux  civilisés^  sont  condamnées 
â  la  misère  la  plus  profonde ,  malgré  la  fécondité  de  leur  sol 
et  la  richesse  des  productions  renfermées  dans  leur  sein.  Tra- 
cez-y  de  bonnes  voies  de  communication,  et  bientôt  Ta- 
boadance  y  régnera  ;  des  produits  avilis  et  saris  valeur,  par 
suite  du  manque  de  débouchés ,  se  répandront  au  dehors  et 
amèneront ,  par  la  voie  des  échanges ,  l'aisance  et  la  prospè- 
TÎiè  dans  des  contrées  jusque-là  pauvres ,  stériles  et  dépeu- 
plées. 

Néanmoins  il  est  à  remarquer  que  si  les  voies  de  communi* 
cation  activent  le  mouvement  de  circulation  des  personnes  et 
des  ehrises,  elles  ne  le  créent  pas.  Ce  mouvement  même  est, 
pour  a^nsi  dire,  l'indice  du  degré  d'activité  de  l'industrie  hu- 
maine. Presque  nul  dans  Fenfancedes  sociétés ,  il  s*ét  nd  et 
s'accélère  dès  que  Thomme  commence  à  agrandir  sa  sphère 
d'^adion.  A.  mesure  que  les  besoins  matériels  des  {lopulatioAs 
s*accroiss4'nt,  eWes  éprouvent  plus  vivement  le  beso'n  de  se  dé- 
placer, d'échanger  au  loin  leurs  produits.  Cest  alors  qiie  les 
grandes  woiesde  ooinmonicaiion  leur  deviennent  véritablement 
o/flP5,  et  qu*€Ïlcs  peuvent  contribuer  à  développer  leur  indus» 
trie  et  leur  commerce.  C'est  là  un  f  :it  que  démontre  T histoire 
du  progrès  social,  et  sur  lequel,  d  ailleurs,  nous  aurons  l'occa- 
sion de  revenir. 

On  compte  trois  sortes  de  voies  de  communication  :  ce  sont, 
en  premier  lieu,  les  routes  de  terre  ;  en  second  lieu  ,  les  voies 
navigables,  c'est-à-dire  les  rivières  et  les  canaux.  Le  dernier 
moyen  de  communication,  d'une  invention  toute  moderne,  est 
celui  des  chemins  de  fer,  qui  forme  Tobjet  essentiel  de  ce  livre. 


DES  ROUTB8  ORDIHAIBBS. 

Avaniaget  aénéraux  dps  routes.  —  Aperçu  blsforlqae.  —  Statto- 
tique  et  division  des  routes  en  France. 

Les  routes  ordinaires,  en  donnant  le  moyen  de  se  servir  de 
vmlures  pour  le  transport  des  personnes  et  des  choses,  consti- 
loent  le  premier  pas  fait  par  la  civilisation  vers  des  progrès  ul- 


térîears.  Bans  les  pays,  et  ils  soot  Dombreax,  oà  les  reatM. 
n'existent  pas  (f  ),  le  motear,  homme  ou  cheval,  est  oondamnà- 
à  supporter  la  totalité  de  la  charge,  tandis  qu'au  moyen  des' 
routes  et  d'une  charrette,  appareil  formé  de  deux  roues  tour- 
nant sur  un  essieu  qui  traverse  leur  axe,  il  n*a  plus  à  surmon- 
ter que  le  frottement  généralement  léger  de  l'essieu  sur  la  roue 
et  la  résistance  qu'éprouve  la  jante  de  cette  roue  contre  les  as- 
pérités du  chemin.  Un  cheval  de  force  moyenne,  marchant 
au  pas,  neuf  à  dix  heures  sur  ^ingl-quatre,  ne  peut,  d'après  la 
savant  M.  Arago,  porter  au  delà  de  100  kilog.,  tandis  que, 
attelé  à  une  voiture  circulant  sur  une  route  ordinaire,  ce  ohe- 
val,  dans  les  mêmes  conditions  et  sans  se  fatiguer  davantage, 
traînera  un  fardeau  de  plus  de  1,000  kilog.,  non  compris  le 
poids  de  la  voiture.  Ainsi  donc  ce  moyen  de  transport,  qui  an 
premier  abord  apparaît  comme  la  condition  inséparable  de- 
toute  société ,  constitue  cependant  une  grande  et  utile  inven- 
tion, dont  l'effet  est  de  réduire  de  plus  de  neuf  dixièmes  la 
somme  d'efforts  que  le  transport  exige.  S'il  est  vrai  de  dire, 
avec  Jun  de  nos  meilleurs  économistes  (M.  Blanqui) ,  que  k 
commerce  est  un  voiiurage ,  que  l'on  juge  de  l'influence  im- 
mense que  les  routes  ont  exercée  sur  le  développement  de  la 
richesse  et  de  la  prospérité  des  peuples  1 

RÉSUMÉ  HISTORIQUE.  Les  plus  anciennes  roules  de  lerfe 
dont  parle  l'histoire  des  peuples  de  notre  tradition  sont  celles 
que  la  fastueuse  Sémiramis,  l'épouse  de  Ninus ,  fit  pratiquer 
dans  toute  l'étendue  de  son  empire.  Ces  routes  avaient  le  ca- 
ractère grandiose  qui  distingue  les  monuments  de  cette  épo- 
que ;  mais  le  mouvement  dès  intérêts  moraux  *et  matériels  des 


(1)  Si  ]*on  en  excepta  rÂlgêrie  et  les  Etats-Unis ,  cette  situation  est  encore 
«elle  de  tous  les  pays  situés  hors  d'Europe.  On  évalue  que  les  contrées  ainsi 
privées  de  routes  et  de  moyens  de  communication  forment  les  cinq  septièmes  de 
rétendue  du  globe.  II  est  même  plusieurs  pays  d'Europe  qui  en  sont  presque  en- 
tièrement dépourvus.  La  Russie,  à  Texception  de  quelques  directions  importan- 
tes, comme  celle  de  Saint-Pétersboarg  à  Hoseoo,  ne  possède  de  routes  pratie»- 
bles  que  celles  que  font  les  gfelées  oo  les  oeigm  :  dès  que  lliiver  a  disparu,  les 
transports  deviennent  d'une  difficulté  extrême.  L'Espagne  n'est  guère  mieux 
partagée  sous  ce  rapport.  La  malheureuse  Italie  non  plus.  La  Corse  ne  possède 
4*AQtrM  routes  que  celles  que'le  gouremement  français  y  a  ikît  constmire  «tans 
cet- dernières  annéea.  Anp«raTaol  Im  Toitures  «t  charrettes  étaieut  inconnuca  : 
tMM  iM  tvanaports  a'opéi^itnt  à  dm  à»  cheTal  ou  do  mulet. 
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peopfes  était  si  faible  encore  dans  ces  temps  de  cifilisation 
primitive,  qu'il  semble  permis  d'affirmer  que  ratilité  réelle  de 
cm  grands  travaux  de  communication  ne  répondait  pas  à  leur 
somptoense  apparence  :  car  à  cette  époque  le  grand  commerce, 
celai  qui  a  rendu  fameuses  Tyr  et  Carlhage,  se  faisait  simple- 
ment par  le  cabotage  dans  la  mer  Méditerranée ,  qui  était  la 
grande  route ,  on  pour  mieux  dire  la  roule  commerciale  du 
monde  entier. 

Les  voies  de  communication  ne  jouent  pas  non  plus  un  grand 
t(àe  dans  l'économie  intérieure  de  la  société  grecque.  Le  ca- 
ractère qui  distingue  essentiellement  la  foule  des  petits  Etats 
épars  sur  le  sol  de  la  Grèce,  c'est  l'isolement  ou  plutôt  l'anta- 
gonisme décile  à  cité.  Aucune  relation  d'intérêts,  aucune  sym- 
pathie morale  ne  peut  encore  les  réunir  d'une  manière  dura- 
ble. Le  sentiment  de  la  nationalité  est  seul  assez  puissant  pour 
lesai&soâer  dans  les  moments  de  puissant  danger;  encore  ce 
isentîmenl  d'unité  Ûnit-il  par  s'affaisser  sous  le  poids  des  riva^ 
litès  locales,  et  Von  voit  la  Grèce  désunie  abdiquer  sa  souve- 
raineté entre  les  mains  de  Pbilippe  de  Macédoine,  et  plus  tard 
9ê  courber  au  passage  des  aigles  romaines.  L'empreinte  de  ce 
fndionnement  de  la  société  grecque  pe  retrouve  jusque  dans 
ses  voies  de  communication.  Quoique  placées  sous  la  protec- 
tion des  dieux  et  sous  la  surveillance  des  hommes  les  plus 
considérables  de  la  cité,  elles  sont  souvent  négligées;  les  be- 
soins du  commerce  intérieur  ne  sont  pas  encore  assez  impor- 
tants pour  engager  les  peuples  à  pourvoir  régulièrement  à  leur 
entretien. 

Les  premiers  qui  aient  réellement  aperçu  l'importance  éco- 
nomique des  voies  de  terre  sont  les  Phéniciens  et  les  Gartbagi* 
Dois.  Suivant  Isidore  ,  les  Carthaginois  sont  les  premiers  qui 
aient  imaginé  de  paver  les  roules. 

Devenus  maîtres  du  monde,  les  Romains  sillonnèrent  leur 
empire  de  routes  magnifiques  ;  mais  ces  belles  voies  de  com- 
munication, dont  on  admire  encore  aujourd'hui  les  débris  im- 
posants ,  furent  plutôt  militaires  que  commerciales.  Rome  se 
loariait  peu  que  ses  provinces  s'unisScnt  par  la  confraternité 
désintérêts.  Ce  qui  lui  importait  avant  tout,  c'était  de  pouvoir 
poder  rapidement  ses  légions  du  Rhin  à  r£uphrate,  et  du  Da- 
oobe  au  Tage,  afin  de  comprimer  par  la  crainte  du  glaive  les 
populations  asservies. 
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Lorsque  les  barbares  eurent  conquis  IVmpire  romain  et  foi^ 
inê  vingt  royaumes  de  ses  débris,  les  miiltes  du  grand  réseau 
des  voies  de  communication  qui  enveloppait  le  monde  ronKiio 
se  trouvèrent  brisées.  Les  vainqueurs  s  enfermèrent  et  se  for- 
tifièrent dans  leurs  nouveaux  Etats  comme  dans  des  citadelles. 
Loin  de  construire  ,de  nouveaux  chemins,  ils  délruisirent  ceux 
qui  existaient  déjà,  comme  dans  une  ville  menacée  de  siège  od 
rompt  tofites  les  communications  qui  pourraient  faciliter  à 
Tennemi  1rs  approches  de  la  place.  Pendant  une  longue  suîle 
de  siècles,  les  nations,  animées  par  un  constant  esprit  d*aiftar 
gonisme,  ne  se  visitèrent  que  pour  se  combattre.  L'histoire  de 
la  communication  des  peuples  du  moyen  âge  n'est  guère  qoe 
celle  de  heurs  débats. 

Dans  les  premiers  temps  de  la  n.onarchie  française,  il  n'y 
eut  d'autres  moyens  de  communication  qae  quelques  restes  d$ 
voies  romaines,  rendues  presque  impraticables  par  le  manque 
d'entretien.  Le  comm  rce  intérieur,  à  ces  époques  de  barbarie»  • 
était  presque  tnut  entier  entre  les  mains  des  marchands  juifs 
ou  lombards,  et  l'on  peut  savoir  quelles  entraves  s'opposaient, 
à  son  développement.  Aucune  autorité  n'était  en  ellet  assez 
puissante  pour  protéger  les  voyageurs  contre  les  pilleries  et  les 
brigandages  des  seigneurs  cl  àlelains,  maîtres  de  tous  les  pas> 
sages  (i).  Bientôt  les  chemins  devinrent  déserts;  on  cessa  de  - 
1  s  réparer,  et  pendant  plusieurs  siècles  on  ne  put  se  déplacer 
qu'avec  des  difficultés  inouïes.  Un  vo)age  de  quelques  lieues 
était  regirdé  comme  une  entreprise  de  la  plus  haute  impor- 
tance, et  présentait  d'ailleurs  de  véritnbles  dangers. 

Les  croisades,  en  initiant  les  habitants  de  l'Europe  occiden- 
tale aux  merveilles  de  l'Orient ,  en  leur  faisant  connaître  .des 
besoins  qu'ils  avaient  jusque  là  ignorés,  ranimèrent  le  com- 
merce, et  exercèrent  sur  la  sécurité,  et  par  suite,  sur  la  circula-* 
tion  des  voyageurs,  une  favorable  influence.  Déjà  l'affranchis- 


(l)  Les  eapitulair«8  du  roi  Dagobn-t,  où  se  trouvent  les  premières  ordonuaneM 
»iir  les  grands  chemins,  proaoncent  de  fortes  amendes  contre  les  seig^neiirs  qui 
«ntravaient  la  liberté  des  communications  en  détroussant  les  voyageurs.  Mais  cm 
oriioiiiiances  ne  reçurent  aucune  exé<:ution.  —  Suus  les  faibles  successeurs  d« 
Churlemagne,  ces  exactions  reçurent  une  sorte  de  sanction  légale  par  rétablis^ 
sèment  des  (frotte  <i0  jNMfOjT^  cxifpés  de  (oui  ceux  qui  circulaient  sur  les  che- 
mine. 
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MAent  des  communes  avait  été  le  signal  d*ane  phase  nouTelle 
pour  tes  intérêts  matériels  comme  pour  les  iiilérétç  moraux  et 
polillqaesdesJK)pulatioiJS  :  les  roules  s'étaient  améliorées,  et  la 
drcolation  y  était  devenue  plus  sûre  et  moins  difficile.  Pour- 
tant ce  oe  fut  qn  au  xvr  sièrie,  après  que  l'invention  de  l'im- 
primprie,  la  découverte  de  rÂméric|ue  et  les  mémorables  évé- 
nements moraux  et  politiques  quiVgnalèrent  cette  époque,  eo- 
retti  imprimé'  à  tontes  les  relations  sociales  une  activité  plus 
grande,  que  la  surveillance  des  moyens  de  viabilité  commença 
à  devenir  quelque  peu  régulière  et  efficace. 

Néanmoins  on  remarque,  dans  ces  époques  et  même  jusqu'à 
nos  jours,  que  le  rommerce  de  terre  est  demeuré  dans  dos  lî- 
iDi'Ies  beaucoup  plus  restreintes  que  ne  le  comportaient  les  be- 
soins de§  peuples,  tandis  au  contraire  que  le  commerce  ma-' 
Titime  a  pris,  comparativement/tine  extension  très-grande.  Le 
sceptre  du  monde  commercial  est  demeuré  constamment  entre 
les  maîns  des  peuples  maritimes  ;  les  Vénitiens,  les  Génois,  les 
Portugais,  les  Hollandais  et  les  Anglais  l'ont  saisi  toy  à  tour. 
Le  commerce  confinental  se  trouvait  à  la  fois  arrêté  dans  son 
essor  par  le  mauvais  état  d'entretien  des  voies  de  communica* 
tion  et  par  la  multiplicité  des  barrières  fiscales.  Les  routes  de 
terre  étaient  de  véritables  bourbiers  sur  lesquels,  mêmc&grands 
renforts  de  chevaux,  on  ne  se  mouvait  qu'avec  une  incroyable 
lenteur.  M'"^  de  Sévigné,  dans  ses  lettres,  nous  apprend  qu'un 
voyage  de  Paris  à  Marseille,  accompli  aujourd'hui  par  la  poste 
en  58  heures,  exigeait  alors  (167'2)  un  mois  entier  (f  ).  Quant 
aux  marchandises,  leur  valeur  s'accroissait  dans  une  propor- 
tion énorme  pour  peu  que  la  distance  des  lieux  de  production 
aux  marchés  de  consommation  fût  consdérable.  Aux  frais  et 
ila  lenteur  du  transport  se  joignaient  encore  des  droits  oné- 
FpQx  qu'il  fall&it  acquitter,  et  des  vexations  de  toute  espèce 
qu'il  fallait  subir,  non-seulement  aux  frontières  de  chaque 


(f  )  Lonis  nv,  il  t>aA  wnà,  avait  antrepris  la  construction  d*nn  gnttà  nombre 
4«  ront4p0  ;  mai»  ces  travaux  ne  dépas8ai«nt  point  nu  certain  cercle  tracé  autour 
4e la  capitale.  Entrepris  dans  des  vues  fastueuRes  plutôt  que  dans  un  véritable 
b«ft futilité  publique,  on  leur  donnait  aux  abords  de  Paris  et  des  rctûdences 
*"7>las  une  laideur  deux  fois  trop  gtsnde,  tandis  que  le  reste  4e  la  France  ne 
piwsgialt  que  des  chemina  étroits,  impraticables,  ou  pea's^en  faut,  pendant  les 
''«IviHHIië*  rannée. 
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royaame,  mais  à  la  limite  de  chaque  pronnce,  mail  k  TeoMv 
de  chaque  ville. 

La  révolution  de  1789,  en  délivrant  la  France  et  quelques 
autres  Etats  d'Europe  des  oppressions  du  régime  féodal,  a 
sensiblement  amélioré  cette  déplorable  situation.  Cependant  las 
dix  années  qui  la  suivirent  furent  improductives  et  stériles» 
quant  à  la  perfection  matérielle  des  moyens  de  viabilité.  C'est 
qu'alors  le  plus  important  pour  la  France  n'éliriit  plus  d'amé- 
liorer son  territoire,  mais  avant  tout  d*en  maintenir  llntégrité 
et  d'accomplir  le  rôle  élevé  que  la  Providence  lui  avait  doniift 
mission  de  remplir.  Le  calme  étant  rétabli,  de  grandes  amé- 
liorations matérielles  furent  projetées  par  le  nouveau  maltce 
que  s'était  donné  la  France,  lequel,  à  l'exemple  des  Césars  ro- 
mains, résolut  de  construire  à  travers  l'Europe,  et  dans  l'îa- 
térêt  du  niaintien  de  sa  puisiance,  de  grands  et  magnifiques 
travaux  de  communication.  Mais  le  temps  lui  manqua,  et,  près» 
que  seule»  la  route  du  Simplon  demeure  comme  un  monu- 
ment imnérissable  de  cette  grande  pensée. 

Après  la  chute  du  conquérant,  et  lorsque  les  peuples,  fatigués 
de  guerres,  tournèrent  leur  aaivité  vers  les  occupations  de  la 
paix,  ses  projets  furent  continués  et  agrandis.  Par  l'impulsion 
puissante  des  idées  progressives  qui  se  firent  jour  de  toutes 
parts,  lEurope  occidentale  se  couvrit  en  quelques  années  de 
routes  et  de  canaux.  En  même  temps  les  barrières  douanières 
commencèrent  à  s'abaisser;  de  hardis  économistes,  renversant 
les  vieilles  théories,  démontrèrent  les  avantages  de  la  liberté  du 
commerce.  Partout  l'on  vit  des  relations  d'intérêt  s'établir  en- 
tre les  nations  pacifiées  et  fortifier  les  garanties,  d'ui^iondon^. 
nées-  par  les  traités. 

Depuis  1850  la  France  n'est  point  restée  en  arrière  des  au<* 
très  nations,  quant  à  l'amélioration  de  son  territoire  par  les 
routes  ordinaires.  Le  pays  possède  aujourd'hui,  ou  est  sur  le 
point  de  posséder,  quatre  ou  cinq  fois  plus  de  routes  qu'il  n'y 
en  avait  de  praticables  sous  l'empire.  Une  somme  de  près  de 
cent  millions  (1)  est  annuellement  employée  à  l'achèvement  et 


(1)  Chaque  année  les  départements  s'imposent  nn  sacrifiée  de  18  â  !•  mliliepe 
pour  Pachèveinent  4e  leurs  routes  ;  les  chemins  vicinaux  reçoivent,  tant  des  dé- 
partements que  des  communes,  en)riron  to  millions  ;  Tétat  de  TiftbiUté  "~ 
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à  J'cDtrelicti  de  son  vaste  réseaa  de  routes  de  terre.  Cette  me 
impiil&ion  donnée  à  des  travaux  peu  brillants,  mais  énrinem*- 
meiit  utiles,  est  un  des  faits  qui  honoreront  le  plus  notre  épo* 
que;  leur  entier  achèvement  constituera  un  patrimoine  quî« 
légué  à  nosdescendapts,  sera  iMndispensable  complément  de  oe- 
Itf  que  nous  ont  transmis  nos  pères  de  1789,  et  que  desamélio- 
nrtkms  matérielles  pouvaient  seules  faire  largement  fructiOer. 
Nos  routes  se  divisent  en  routes  royales  ou  de  f  classe,  en 
routes  départementales  et  en  chemins  vicinaux  (1).  Cette  divi- 
ttODy  en  permettant  de  concentrer  les  ressources  du  trésor  sur 
les  eommunications  de  premier  ordre  et  celles  des  localités  sur 
lef  eommunications  secondaires,  a  été  Tune  des  principales 
crasea  du  bon  état  d'entretien  et  du  dételoppement  considéra- 
ble des  roules  de  terre  depuis  ces  dernières  années.  Toutefois 
de  grands  travaux  sont  encore  à  faire  si  Ton  veut  qu'elles  at- 
Usguenl  la  perfection  qu'on  leur  voit  en  d'autres  contrées,  et. 
que  le  paifs  s*esi  engagé  à  leur  donner  (Y.  à  la  page  631  le 
T^bUau  réeajtitùlaiif  des  voies  de  communication  en  France), 
n  s*agit  moins,  il  est  vni,  d'ouvrir  de  nouvelles  routes  que 


eommanuix  eit  nurintenn  tant  bien  que  mal,  principalement  an  voyen  !• 
praetatioiiB  en  nature,  représentant  on  chiffre  de  plnsdeSO  milUoM^Céqal, 
wnb  lee  f  s  millioas  portée  au  budget  pour  les  routes  royales,  forme  un  total  an- 
anel  de  90  à  95  millions.  Quelque  considérable  que  soit  cette  somme,  elle  le  pa- 
ratiro  davantage  encore  si  Ton  considère  que  les  prog^rès  accomplis  dans  la 
ideoee  des  ingénieurs  permettent  d^obtenir,  avec  nne  somme  donnée,  des  r^ol* 
têU  presque  doubles  de  ceux  que  Ton  obtenait  autrefois. 

<i)  Lee  routes  de  première  ekuse  ou  routet  royalei  composent  lee  communi- 
cations de  premier  ordre  et  relient  tous  les  principaux  points  du  royaume;  ailes 
ttot  Texpression  de  Hntérêt  général  :  l*Ctat  s*en  est  réservé  le  domaine  et  la  dé- 
IMse.  —  Les  routée  départmifntatee  ont  un  intérêt  pins  restreint.  Plus  nom- 
l>wases  et  mo4m  longues  que  les  rovtbe»  de  première  clasoe,  elles  servent  i  reUtr 
les  villes  de  «Aaqne  département,  que  n*att«lndrait  point  on  que  desaenrirait  im- 
pBriUtement  le  réseau  principal.  Le  domaine  direct  en  appartient  toi^tfors  â 
ntàt  ;  unis  la  dépense  en  est  payée  sur  les  fonds  départementaux.  —  Les  che~ 
mme  vieifUÊUX  se  distinguent  en  chemins  de  grande  et  de  petite  commnniaatioa. 
Lea  premiers  ont  pour  objet  de  relier  aux  routes  départementales  et  i  celles  de 
première  classe  les  i»incipa'ux  centres  de  production  agricole;  les  seconds,  nom» 
méa  moêtà  ehemitu  communaux  ou  de  petite  viciimlUé ,  se  composent  d*une 
■aUllude  de  lignes  de  feible  longueur ,  de  construction  essentiellement  écono> 

e,  s*en] branchant  sur  les  antres,  aboutissant  aux  plus  fidbles  hameaux,  et 
;  le  sol  â  Tinfini  peur  en  recueillir  les  fruits.  Les  chemins  vicinaux  de 
'  et  de  petite  communication,  placés  sous  la  direction  de  l'autorité  dépar- 
'■■MBtali^  s^éentent  par  le  ooncoors  des  départements  et  des  eommanes. 
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d'entretenir  et  surtout  améliorer  celles  déjà  existantes.  Mais 
cette  œuvre  est  considérable,  elle  exige  de  grands  efforts,  et 
son  accomplissement  rendra  néci'ssaire ,  pendant  de  longues 
années  encore,  remploi  de  toutes  les  forœs  vives  du  pays. 

Statistiqi'E  des  routes  en'Fbance.  £n  I810  les  mes- 
sageries transportaient  rhique  jour  de  Paris  dans  les  départe- 
ments 220  voy«igeurs  et  21,000  kilogrammes  de  marchandises; 
elles  transportent  aujourd'hui  900  voyageurs  et  45,000  kilo-  . 
grammes  de  marchandises,  c'est-à-dire  quatre  fois  plus  de 
voyageurs  et  seulement  deux  fois  plus  de  marchandises. 

£n  France,  la  moyenne  du  voyage  annuel  est  d'environ. 
douze  kilomètres  par  individu  ;  elle  est  de  trenle-six  à  qua^, 
tante  kilomètres  en  Angleterre,  malgré  le  taux  des  transports, 
de  près  de  moitié  plus  élevé  qu'en  France. 

En  t815,  le  chargement  dans  les  voitures  publiques  ne  for-  . 
mait  que  les  trois  septièmes  du  poids  total  ;  il  en  forme  au- 
jourd'hui les  onze  vingtièmes  ;  il  est  des  deux  tiers  en  Angle- 
terre, et  des  trois  quarts  en  moyenne  sur  les  chemins  de  fer. 

La  force  motrice  nécessaire  pour  produire  le  même  efTet  a 
aussi  diminué  notablement  depuis  1815,  et  la  vil  esse  moyenne, 
qui  n'était  guère  que  de  4  kilomètres  à  l'heure,  atteint  aujour- 
d'hui près  de  9  kilomètres  La  circulation  par  les  voitures  pu- 
biiqucs  en  France  a  triplé  depuis  vingt  ans. 

Les  perfectionnements  nombreux  que  la  construction  des 
voilures  a  reçus  ont  sans  aucun  doute  contribué  à  ces  progrès; 
mais  la  cause  essentielle,  fondamentale,  consiste  dans  l'exten- 
sion prise  par  notre  réseau  de  voies  de  communications  ordi- 
naires. 

En  1815  le  territoire  actuel  de  la  France  comptait  environ 
5,000  lieues  de  routes  de  l""  classe,  et  2,000  lieues  de  routes, 
départementales.  En  t829,  Tétenduedes  routes  à  l'état  d'entre- 
tien pétait  de  4,205  lieues  et  celle  des  routes  départementales  de 
5,200.  La  statistique  générale  au  l*"'  janvier  1844  donne  les 
résultats  suivants  : 

On  comptait  à   celle  époque  630  routes 

rovales  d'une  loncueur  de 34,512  kil.  on  8,628  1. 

.   En    outre    1,381    roules   déparieoirnlales 

d'une  longueur  totale  de 36.579  9.146 

Total  géf^al 71,091  kil.    17,714  1. 
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Y  Enfin,  en  dehors  de  ces  grandes  voies,  les  chemins  vidnaai: 
de  grande  et  de  pe'lite  communication,  au  n^^ml^'e  de  plus  de 
468,000,  ont  une  étendue  de  771,459  kilomètres,  on  i93,865 
lieues,  dont  l2,(K)o  lieues  seulement  appartiennent  aux  ehs- 
mins  de  grande  vicîiialilë. 

Plus  loin,  page  6i8,  nous  donnons  la  répartition  de  ces  trois 
sortes  de  routes  entre  les  divers  déparlements. 

Utilité  des  routes.  Les  roules  sont  les  voies  de  commu- 
nication les  plus  répandues  et  les  plus  nécessaires.  Elles  ont  sur  ' 
toutes  les  autres  Tavantage  d'une  construction  plus  économi- 
que (I),  de  mieux  se  prêter  aux  irrégularités  du  sol,  d'enlever 
moins  de  terrains  à  l'agriculture,  de  pénétrer  partout  et  d'admet- 
tre les  modes  de  transport  les  plus  divers.  Mais  un  gr^vé incon- 
vénient vient  diminuer  la  somme  de  ces  divers  avantages.  Par 
VinégaUtè  de  leur  surface,  les  routes  ordinaires,  quelque  bien 
construites  qu'elles  soient,  produisent  des  frottements  considé- 
rables (2)  contre  les  véhicules  qui  les  parcourent,  et  rendent 
ainsi  les  transports  difficiles,  lents  et  extrêmement  coûteux  (3). 
fiéanmoias  récoaomie  de  forces  qu'elles  procurent,  même  en 
tCDanl  compte  du  prix  élevé  de  leur  exploitation,  est  encore 
assez  considérable  pour  les  faire  préférer  aux  autres  voies  de 
communication  lorsqu'il  s'agit  de  faibles  distances  et  de  li- 
gnes qui  ne  semblent  pas  destinées  à  recevoir  une  circulation 
active. 


(])  La  route  do  premier»  classe,  large  de  IS  mètres,  coûte,  par  le  système 
d*empierrement  usité  aujourd'hui,  seulement  30,000  fr.  par  kilom.,  soit  un  sep- 
tième euviroD  du  prix  des  canaux,  et  moins  de  un  quinzième  de  celai  des  che- 
mins de  fer. 

(S)  La  résistance  dés  routes  de  terre  à  la  traction  est  éraluée  à  an  cinquan- 
tième du  poids  sur  les  routes  pavées,  et  à  un  trente-cinquième  sur  les  routes  en 
•mpierrem..ut.  Mais,  va  Tétut  habituel  des  routes,  souvent  ceuverteti  de  boue  ou 
détrempées  par  les  pluies,  selon  leur  mode  de  coniitruction.  Top  s'accorde  généra- 
mcnt  sur  urne  moyenne  de  un  quarante-cinquième  sur  le  pavé  et  un  vingtième 
•ur  le»  empierrements.  Sur  les  chemins  de  fer,  ce  rapport  n*est  que  de  un  deux 
«entième  de  la  charge. 

(t)  f->es  prix  de  trunsport  sur  les  routes  i  Tétat  ordinaire  d'entretien  soat  de 
10  cent,  par  tonne  et  par  kilom.  par  le  roulage  ordinaire,  qui  parcourt  t8  à  30 
kikiro.  par  jour;  de  3S  cent,  par  le  roulage  accéléré,  qui  parcourt  <S  à  70  kilom.; 
iaiS  à  fS  c.  par  les  diligences,  qui  ont  une  vitet«e  de  8  à  It  kilom.  à  Theure. 
Hvyninement,  les  voyageurs^  payent  dans  ces  dernières,  par  kilom.  et  selon  les 
jrttect,  ts,  IS  et  8  c.  Les  malles-postes,  qui  font  16  kilom.  à  Theiuro.  dernière 
IhliCefN'il  semble  possible  d>xiger  de  aiotenTe  attUnés,  n«  prenntat^M  19  e. 
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Dans  ce  dernier  cas,  et  principalement  lorsque  Ton  a  à  trans- 
porterai! loin  des  produits  n'ayant  que  pou  de  valeur  sous  on 
fort  volume,  il  y  a  avantage  à  employer  un  mode  de  transport 
qui  a  pour  caractère  essentiel  de  satisfaire  aux  besoins  des 
transports  économiques,  de'  même  que  les  chemins  de  fer  aux 
transports  rapides.  Nous  voulons  parler  des  voies  navigables  et 
des  applications  qui  en  ont  été  faites. 


u. 


DB8  VOB  mAyiQAMum» 

Dtlltté  et  earactêre  d^  voles  navigable».  —  Des  fleuves  et  rivièrea» 
—  Des  eanaux.  —  Historique  des  canaux.  —  Des  voles  navlgabioi 
en  FMice.  —  Avantages  companiUlii  des  canaux  et  des  flenvesh 

L'extrême  économie  dans  le  prix  des  transports,  qui  est  le 
propre  des  voies  navigables,  provient  de  ce  qu'elles  admettent 
de  pliis  forts  chargements,  que  les  voies  ordinaires  et  qu'elles 
offrent  une  bien  moindre  résistance  au  tirage  (i).  Tout  Teffort 
de  la  locomotion,  les  matières  étant  placées  dans  le  bateau,  et 
ce  dernier  se  trouvant  en  équilibre  et  comme  suspendu  snr 
le  fluide,  se  borne  à  déplacer  la  quantité  d'eau  qui  se  trouve 
«  à  l'avant,  et  à  vaincre  le,  frottement  assez  léger  de  celle  qui 
entoure  les  côtés.  Sur  les  cours  d'eau'  naturels,  à  la  remonte,  il 
reste  encore  à  soulever  les  matières  transportées  selon  la  hau- 
teur de  la  pente  du  courant,  du  point  de  départ  au  point  d'ar- 
rivée. Quant  à  la  descente ,  elle  s'opère  sans  autre  moteur  que 
le  courant. 

Un  inconvénient  des  voies  navigables  et  qui  contribue  à  en 
limiter  l'usage,  c'est  que  le  tirage  y  augmente  avec  la  vitesse 
plus  rapidement  que  sur  les  autres  (2j.  Aussi,  quand  on  veut 


(1)  Cette  résistance ,  qoi  est  de  un  cinquantième  de  la  charge  sur  lea  routes 
ordinaires,  ne  s'élève  qvCi  ua  deux  oentième  sur  les  voies  navigables,  lorsque  le 
tirage  s'opère  lentement. 

(<)  Jusqu'à  une  certaine  limite  (3»  2  8a,S0  par  seconde) ,  l'effort  nécessaire 
an  tifage  sur  les  voies  navigables  augmente  plus  rapidement  que  le  carré  de  la 
vitesse  ;  mais  au-dessous  de  cette  limite  il  diminue  pour  augmenter  de  nouveau. 
C'est  sur  lee  résultats  de  ee  phénomène  remarquable ,  dont  l'observation  est  ve- 
Bue  fwverMr  im  lois  ■ciéntiflqueg  aaUrenelleiBBnt  «dmisvs,  que  l'on  a  étabii  la 
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cffectaer  économUiDeiiient  des  transports  ptr  eaa,  fliat*il  se  ré- 
soudre à  une  extrême  lenteur  lorsqu'on  se  sert  du  halage,'-oa 
à  toutes  les  incertitudes  du  caprice  des  Tents,  si  Ton  emploie 
ce  moteur.  L'invention  des  batean;iL  à  vapeur  (1)  fournirait  les 
moyens  de  surmonter  cet  inconvénient,  si,  par  des  raisons  que 
nous  allons  exposer,  leur  circulation  n'était  impossible  sur  les 
canaax  et  extrêmement  difficile  sur  la  plupart  de  nos  fleuves, 
gariTis  d'écueils  et  dépourvus  de  la  quantité  d'eau  nécessaire  à 
celte  navigation. 

Les  voies  navigables  sont  de  deux  espèces  :  les  unes  imIu- 
rellei,  ce  sont  les  fleuves  et  les  rivières;  Jts  autres  artifi^ 


wptème  dM  htUeaux  rapides,  traînés  par  des  chevaux  â  une  vitesse  de  k  mètres 

par  eseonde.  Toutefois,  comme  cette  vitesse  ëconomf  que  n^est  possible  qo^autaat 

q«e  \a  tibarfe  est  très-faible  et  que  les  bateaux  rapides  no  sont  susceptibles  que 

d^une  «ppUeakkfn peu  étendue,  notre  remarque  générale  subsiste  daa»  toate  m 

force. 

(1)  Vk9m  doit  être  considéré  comme  le  véritable  inventeur  des  bateaux  i  va- 
peur. L>mploi  des  rons  â  aubes  et  i  palettes,  mues  pér  la  vapeur,  fut  en  effet 
prop«Mé  par  lui  dans  Je  Becueil  de  dwertes  pûeet  touchant  quelque*  nouvelles 
WkMcàsMei,  p.  57  i  80f  imprimé  à  Cassel  en  169S,  c*est-»-dire  quarante-deux  ans 
avant  Tapparition  des  écrits  de  ioKkrnks  Hdll,  que  les  Anglais  regardent  géné- 
jmfemeat  coosme  le  seul  auteur  de  cette  invention.  Mais  c'est  seulement  en  17T< 
que  to  problème  de  la  navigation  â  la  vapeur  fut  complètement  résola  par 
Cladbb  bb  Jowpsov,  lequel  fit  naviguer  sur  le  Doubs,  au  milieu  d'obsitacles  do 
tout  genre,  on  bateau  que  mouvait  une  pompe  à  ff  u  ou  machine  à  simple  effet. 
Passant  ensuite  de  Tessai  à  Tapplication  en  grand,  cet  homme  ingénieux  fit 
constmire  sur  la  Saône  un  nouveau  pyroscaphe,  long  de  46  mètres ,  lequel  re~ 
monta,  de  Lyon  à  V2le  Barbe,  le  courant  de  la  Saône,  en  présence  de  plusieurs 
■ùlliers  de  spectateurs.  Ce  Fuccès  obtenu,  il  s'adressa  aux  ministres  d'alors  pour 
sbtenir  le  privilège  de  sa  découverte  ;  mais  il  nj^prouva  dans  ses  démarches 
islinmi Hâtions  et  refus.  La  révolution  éclata  bientôt  ;  elle  força  M.  de  Jouffroy 
f émigrer  et  d'abandonner  une  invention  que  quelques  perfectionnements  de  dé- 
U  eussent  permis  de  généraliser  et  de  mettre  en  pratique. 

Ces  perfectionnements  furent  réalisés  par  rAméricain  Robeht  Folton  ,  qui  en 
iMSreproduifdt  le  bateau  de  M.  de  Jouffruy,  et  en  fit  avec  succès  Tépreuve  sur 
h  Seine,  à  Paris,  en  présence  de?  meml^res  de  l'Institut  et  d^'un  concours  nom- 
breux de  spectateurs.  On  sait  comment  Bonaparte  méconnut  et  repoussa  Fulton, 
lui  eût  pu  lui  fiure  conquérir  l'empire  des  mers.  Découragé,  l'inventeur  quitta 
Il  France,  et  fut  porter  aux  Etats-Unis  le  fruit  de  ses  observations.  Son  premier 
^Umii  fut  lancé  sur  l'IIudson  en  1807,  et  de  ue  moment  la  cause  de  la  vapeur 
^liquée  à  la  navigation  fut  définitivement  gagnée.  Un  dernier  pas  restait  en- 
^i franchir,  c'était  l'application  de  la  vapeur  â  la  navigation  maritime.  En 
Hii  «I  service  régulier  fut  établi  par  Fiilton  lui-même  entre  New- York  et  la 
ProndcBce.  Deux  années  après,  un  vaitiseau  mû  par  la  vapeur  traversa  en  vingt 
/*w  riUantique,  de  New- York  à  Liverpool. 
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cieUei  ou  creusées  par  la  main  des  hommes»  ce  sont  les  canaux. 
Clificune  d'elles  possède  un  caractère  et  des  avantages  distinct 
tifs  que  nous  allons  examiner. 

Des  fleuves  et  rivières. 


Les  fleuves,  a  dit  Pascal,  sont  des  chemins  qui  marcl^nl  et 
qui  portent  où  l'on  veut  aller.  Celte  dôlinition,  vraie  dans  .un 
sens,  celui  de  la  descente,  ne  Test  pas  au  même  degré  dans  le 
sens  opposé,  celui  de  la  remonte.  Elle  demanderait  également 
pour  pouvoir  élregénéialisée,  que  les  fleuves  jouissent  en  toute 
saison  du  tirant  d'eau  nécessaire  pour  porter  des  bateaux  à  va- 
peur d'une  grande  capacité,  complètement  chargés  de  voya- 
geurs et  de  produits^  Lorsqu'il  en  est  ainsi,  ces  moyens  de 
transport  présentent,  lorsque  le  courant  est  modéré,  une  fa- 
cilité à  peu  prèâ  égale  à  la  remonte  et  à  la  descente;  ils  possè- 
dent une  vitesse  qui,  sans  être  comparable  à  celle  des  chemins 
de  fer,  est  néanmoins  très-considérable,  et  enfin, quant  au  bon 
marché,  ils  l'emportent  sur  tous  les  autres  pour  le  transport 
des  voyageurs,  et  les  égalent,  ou  peu  s'en  faut,  pour  le  trans- 
port des  marchandises.  Malheureusement  la  navigation  à  va- 
peur, qui,  sur  les  immenses  cours  d'eau  de  l'Amérique  et  sur  les 
fleuves  de  l'Afrique  et  de  l'Asie,  est  appelée  a  rendre  à  la  cause 
de  la  civilisation  de  si  éminents  services,  la  navigation  à  va- 
peur, dans  nos  contrées,  n'est  possible  que  sur  un  très-petit 
nombre  de  fleuves  et  par  des  bateaux  de  petite  dimension,  fai- 
blement chargés. 

Cette  situation  fâclftuse  dérive  d'un  fait  exceptionnel,  consé- 
quence inévitaJ)le  des  développements  successifs  de  notre  agri- 
culture. Les  forêts,  qui  jadis  couvraient  la  majeure  partie  des 
terres  et  Couronnaient  le  sommet  des  montagnes,  avaient  pour 
mission  de  conserver  les  eaux  sous  leur  ombrage  protecteur  et  de 
former  comme  des  modérateurs  naturels  desMnésà  retenir  œ 
fluide  sur  la  superficie  du  sol.  C'est  ainsi  qu'était  mesurée,  si 
l'on  peut  ainsi  parler,  l'alimentation  régulière  et  constante  de 
nos  cours  d'eau.  Le  déboisement  progressif  du  sol  ayant  eu 
pour  résultat  d'altérer  peu  à  peu  la  plupart  des  sources  qui 
formaient  cette  alimentation,  nos  rivières  et  nos  fleuves  ont  vii 
leur  niveau  d'eau  s'abaisser  et  leur  coars  fréqiieoiaieat  obttrué 
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far  d f s  bas-fr»idt{l], oa  [rouble  pardesrapt'tfMoudeschulos, 
sources  inccssaiiles  d'accidvnis  et  de  dangers. 

Ces  imperfections  ont  été  Bttcnnées  et  surmontées  en  partie 
par  rélahlisscnieiit  de  travaux  dans  le  lit  des  rivières.  On  s 
soppléé  à  leur  pénurie  d'eau  par  le  mojen  de  barrages,  qui,  en 
relevant  et  retenant  les  eani ,  augmentent  arliliciellemenl  la 
prori>ndeur  du  Deuve  [3]  ;  on  n  remédié  aux  antres  iticonvé- 
nienis,  en  crensant  latéralemenl  an  cours  d'ean,  aux  endroits 
dangereux  ou  difficiles,  des  canaux  de  dérivation  destinés  k  le 
remplacer,  Si  l'on  considère ,  d'une  part,  que  le  perfectionne- 
ment  do  lit  de  nos  fleuves  serait  d'ane  exécution  facile  et  peu 
coûteuse,  et  de  l'autre,  combien  seraient  considérables  lei 
avantages  de  toute  espèce  que  les  i)opulations  riveraines  en  re- 
tireraient, on  ne  pourra  s'empêcher  de  déplorer  hautement 
qu'ils  ne  soient  point,  de  ta  part  de  nos  gouvernants,  l'ol^et 
d'une  |itus  active  sollicitude.  Si  de  louables  efforts  ont  été  faila 
imur  améliorer  le  service  des  routes  de  terre,  en  revanGlic,  il  ' 
est  tel  de  nos  fleuves  qui  se  Irouve  aujourd'hui  encore  dans 
le  même  élat  d'abandon  qu'il  )'  a  deux  siècles.  Quelques-uns 
seulement,  la  Seine,  la  Ivoire,  la  Saune,  le  Rhône  et  la  Ga- 
ronne (3;,  sont  parcourus  par  des  bateaux  à  vapeur,  ingénieu- 
sement appropriés  au  régime  de  leurs  eaux.  Malgré  le  déplo- 
rable état  de  leur  lit,  qui  ne  les  rend  praticables  que  pour  le 
transport  des  voyageurs  seulement,  des  résultats  surprenants 
ont  été  obtenus  de  leur  expluilalion.  On  a  vu  des  transports  - 
s'opérer  à  la  TÎlesse  de  sis  lieues  i  l'heure,  et  au  prix  singu- 
Kèrement  modique  de  deux  centimes  et  demi  par  kilomèlre. 
C'est  le  tiers  du  prix  des  voitures  publiques  avec  une  vitesse 


il]  Zndr^l*  oA  l'rHD  n'uffre  plui  uiei  d«  profondeur  pour  le  tire^  dH  bi- 

(t]  LMaiMlau  tumga  prtHDtilcDt  un  gnire  iacooféiiienl,  celui  d'aufiun- 
tor,  «  r^iml  )«  hIthh  dn  tuai,  1«  ilïDger  det  InoDdtilioru  pcndut  Ici 
cnn.  La  huTUfï  moiil»  de  H.  ringfnleur  Poirfe,  dont  pluùcun  ■ppllcstinni. 

en  ]■!■  H  Ji<l1«t,  au  momenl  d«  plue  beuei  ((UX,  dont  i)  relève  Immidiale- 
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double,  et  la  moitié  de  celui  des  chemins  de  fer  en  France 
avec  une  vitesse  presque  égale.  Ces  résultais,  quelque  avanta- 
geux qu  ils  s  ient,  peuvent  à  peine  être  comparés  à  ceux  que 
voient  réaliser  chaque  jour  les  grands  cours  d'eau  d'Amérique, 
mais  ils  sussent  [\ouv  donner  une  idée  des  immenses  avanla* 
gcs  que  la  France  retirerait  de  l'amélioration  de  ses  principaux 
fleuves,  dont  le  parcours  est  si  étendu,  et  de  celle  de  leurs 
nombreux  tributaires,  qui  embrassent  et  desservent,  par  leur 
heureuse  disposition,  plus  des  trois  quarts  de  l'étendue  et  de 
la  population  du  pays. 

Un  grave  inconvénient  des  cours  d'eau  naturels,  et  qui  tend 
à  réduire  la  somme  des  avantages  que  l'on  peut  en  attendre» 
c'est  qu'ils  se  trouvent  exposés  aux  fâcheux  eiïels  de  Tincons- 
tance  des  saisons  ;  d'un  côlé  à  des  crues  extraordinaires  pen- 
dant Lesquelles  la  navigation  devient  périlleuse;  de  l'autre,  à 
des  sécheresses  qui  la  rendent  impossible.  De  plus,  comme 
les  fleuves  suivent  presque  toujours,  en  se  dirigeant  vers  la 
mer,  une  direction  parallèle,  ils  sont  impuissants  à  former 
un  système  complet  de  navigation.  11  était  nécessaire  cependant 
de  faire  profiler  des  avantages  de  la  communication  par  eau 
les  contrées  intermédiaires  qui  en  étaient  privées;  de  réunir 
les  diflërents  bassins  (1;  à  travers  les  éliaines  de  montagnes 
qui  les  séparent,  afin  qu'ils  pussent  librement  échanger  leurs 
produits  et  établir  entre  les  principaux  marchés  situés  sur  le 
bord  des  grands  fleuves  l'équilibre  nécessaire  aux  transactions 
commerciales. 

Tel  a  été  le  but  de  l'établissement  des  voies  navigables  arti- 
ficielles, nommées  canaux,  et  dont  on  peut  à  la  fois  régler  le 
volume  d'eau,  la  direclioip,  les  dimensions  et  la  pente.  Nous 
aurons  à  déterminer  les  propriétés  qui  les  distinguent  ;  nous 


(l)  On  «Ait  qne  rexpression  de  haititk  d^un»  rirtère  ou  d*an  ieuve  s'applique 
â  la  superficie  totale  de  la  région  dont  les  eaux,  permanentes  ou  aGcidcntelles, 
tendent  à  s*écouler  dans  le  lit  de  la  rivière.  Si,  par  exemple,  Ton  considère  deux 
cours  dVau  dont  les  bassins  sont  contig^s,  tels  qne  la  Seine  et  la  Loire,  il  y  aura 
nécessairement  dans  la  région  comprise  entre  les  lits  de  ces  .fleuves  une  suite  de 
points  où  récoiilement  pourrait  s*opérer  indifféremment  vers  Pua  ou  vers  l'au- 
tre. La  ligne  qui  passe  par  tous  eee  pointa,  et  qui  sépare  lee  deux  bassins,  s'ap- 
pelle ligne  de  partage  des  eaux  ou  Ugne  de  faite.  Les  portions  des  deux  bassins 
comprises  entre  la  ligna  d«  partage  et  lee  lits  dce  fleuves,  sur  Vuna  ou  sur  l'autre 
rive,  sont  des  verianti. 


exposerons  ensuite  brièvement  ce  que  iiuus 
leur  liistuire,  et  nous  terminera tis  eu  riiimiiiaiil  coiii|)ara- 
tivement  quels  sonl,  dans  IVnst'mble  des  Iransporls,  Irsavan- 
tages  que  présente  la  nafigalion  des  fleuves  et  celle  des  ca- 


Dn  il"»  grands  inconvénients  que  les  Qeuvcs  prèsenlenl  1 
la  circulalion  des  baleaux  onlinnires,  c'est  le  coût  el  ia  dilB- 
cullè  de  la  remonte,  laquelle  Ec  Tnit  ordinaipemeiil  au  mojea 
4a  halage,  par  des  hommes  ou  des  chetaux  places  sur  la  rive, 
l.a  résislaijce  au  lialage  étant  d'autant  plus  considérable  que 
la  periie  est  plus  Torle,  on  cofiçuit  l'immense  avantage  que  les 
canaux,  qui  n'ont  ni  pente  ni  courant,  prcseiitcnl  sur  les 
Ceuves  et  les  rivières  (I).  Un  aulre  avantage  qui  recommande 
non  moins  puissamment  les  canaux,  c'est  que  la  navigation 
y  est  k  peu  prïs  indépcndnntu  de  la  marche  des  saisons:  ils 
n'ont  rien  ï  craindre  des  crues  d'eau,  les  écluses  ajant  pour 
elTel  de  mainlenirleOuide  au  niveau  nécessaire.  De  plus,  ils 
sont  complélpment  à  l'abri  dis  sécheresses,  cl  le  plus  faïUe 
cours  d'eau  suRrt  pour  les  alimenter.  Mais  ce  qui  constitue 
leur  avantage  essentiel,  c'est  qu'en  servant  à  relier  les  Qcuvei 
et  les  rivières  et  â  franchir  les  faites  qui  les  séparent,  ils  ap- 
portent au  système  de  navigation  intérieure  d'un  pays  la  plas* 
prodigieuse  extension  ;  c'est  qu'à  l'aide  d'un  nombre  suflisani 
d'^luses,  on  les  établit  dans  toutes  les  dircaions  et  à  toutei 
les  hauteurs  possibles,  el  que  par  ce  moyen  ils  l'unt  eiilrer 
dans  la  grande  voie  de  prospcriic  que  la  civilis:i[ion  ouvre 
lions  les  peuples,  les  vastes  el  nombreuses  contrées  que  soui 
te  rapport  la  nature  avait  entièrement  déshéritées. 


■  ifliiTfS  d'un  cheni  iDrnn  caûii  inSramnitnt  pourra  d>iia  p* 
■.Makilog-.  n  Ht  Dêm*  pluMmri  SUIOK  itnt  1h  dfpurlFintnti  il 
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TlÉsiMÉ  HiSTORiQUK.  Il  esl  toujours  prudent  de  borner  les 
recherches  à  ce  qu'il  esl  possible  de  découvrir.  Nous  n'essaye- 
rons donc  point  de  remonter  jusqu'à  l'origine  de  la  naviga- 
tion, et,  abandonnant  d'avance  le  point,  vivement  contesté,  de 
savoir  si  elle  a  débuté  sur  les  fleuves  avant  d'entrer  en  pos- 
session des  mers,  nous  nous  bornerons  à  mentionner  briève- 
ment, quant  à  l'historique  des  canaux,  les  faits  essentiels  con- 
firmés par  l'histoire. 

Les  premiers  dont  il  soit  parlé  sont  ceux  de  l'Egypte.  Ils 
étaient  très-nombreux;  mais  quelques-uns  seulement,  tels  que 
celui  du  lac  Maréotis  et  celui  de  l'isthme  de  Suez ,  servaient  à 
la  navigation  :  la  plupart  avaient  pour  but  essentiel  de  répan- 
dre sur  le  sol  desséché  de  cette  contrée  les  eaux  surabondantes 
du  Nil.  C'étaient  de  simples  canaux  d'irrigation. 

L'irrigation  des  terres  et  l'assainissement  du  sol  par  Técou- 
lemcnt  des  eaux  furent  aussi  le  principal  but  des  grands  tra- 
vaux de  canalisation  entrepris  par  les  Romains.  A  cette  épo- 
que et  jusqu'aux  premiers  temps  de  la  période  moderne,  on 
ignorait  l'art  de  maîtriser  complètement  les  eaux.  Les  canaux 
étaient  de  véritables  rivières  artiGcielles  ;  ils  présentaient  l'ap- 
parence des  cours  d'eau  naturels,  et  étaient  nécessairement 
soumis  à^eurs  inconvénients  et  à  leurs  dangers. 

Les  irruptions  de  barbares  qui  signalèrent  la  décadence  de 
l'empire  romain,  exercèrent  sur  l'établissement  des  canaux 
des  effets  identiques  à  ceux  que  nous  avons  signalés  dans  le 
précédent  aperçu  :  des  peuples  habitués  à  des  migrations  suc- 
cessives, n'ayant  qu'une  faible  conGancedans  la  durée  de  leur 
possession ,  ne  pouvaient  songer  à  entreprendre  des  travaux 
dont  l'accomplissement  exige  une  foi  inaltérable  dans  l'avenir. 
Dans  les  siècles  qui  suivirent,  on  ne  vit  exécuter  que  des  tra- 
vaux insignifiants  :  le  rétablissement  du  canal  des  marais 
Pontins,  par  l'illustre  Théodoric,  roi  des  Goths,  quelques  tra- 
vaux entrepris  par  Charlemagne  pour  joindre  le  Rhin  au  Da- 
nube et  aussitôt  abandonnés,  telles  sont  les  seules  entreprises 
sérieuses  de  canalisation  que  l'on  puisse  mentionner  depuis  la 
formation  de  l'empire  d'Occident  jusqu'au  commencement  du 
XVI»  siècle. 

Et  ce  fait  se  concevra  aisément,  pour  peq  que  l'on  envisage 
le  caractère  de  la  civilisation  primitive  chez  les  différents  peu- 
ples. Lorsqu'en  effet  les  hommes  commencent  à  passer  de 
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l'état  de  barbarie  à  celui  de  civilisation,  qu'ils  abandonnent 
la  y'ie  errante  pour  s'attacher  au  sol,  leur  situation   pendant 
fort  longtemps  encore  conserve   le  caractère  d'une  complète 
immobilité.  Ils  ne  communiquent  point  avec  le  dehors;  Tagri- 
culture  et  les  arts  industrielsi  encore  en  enfance,  absorbent 
toute  leur  activité;  les  loisirs  leur  manquent  pour  se  déplacer. 
Comme  il  n*y  a  de  relations  suivies  qu'entre  la  cité  et  les 
campagnes  qui  l'entourent ,  c'est  seulement  dans  cette  sphère 
resserrée,  dans'  cet  horizon  rétréci,  que  les  échanges  s'opè- 
rent (i).  Mais  lorsqu'au  XYV  siècle  les  progrès  de  l'esprit  hu- 
main eurent  reculé  les  bornes  de  cet  horizon,  un  besoin  tout 
nouveau  d'action  et  de  mouvement  saisit  les  sociétés  ;  elles 
voulurent  communiquer  eiltre  elles  et  échanger  les  produits 
du  sol  à  de  plus  grandes  distances,  plus  facilement,  plus  sû- 
rement et  à  moins  de  frais.  C'est  alors  qu'une  admirable  in- 
vention, celle  des  écluses,  vint  satisfaire  ce  besoin  et  faire  pro- 
fiter de  la  communication    par  eau  les  contrées    les  plus 
distantes,  celles-là  même  que  la  nature  semblait  avoir  voulu 
priver  éternellement  de  ce  bienfait. 

C'est  à  i'usage  des  moulins  mus  par  des  chutes  d'eau,  qui 
s'introduisit  en  Occident  vers  la  fin  du  iv*"  siècle ,  et  par  suite 
à  celui  de  barrer  le  cours  des  rivières  pour  créer  ces  chutes^ 
que  l'on  peut  attribuer  l'idée  première  de  l'invention  des 
écluses,  attribuée,  à  deux  frères  mécaniciens  de  Vitcrbe. 
Néanmoins  ce  n'est  pas  à  l'Italie,  mais  n  la  France  qu'il  était 
réservé  d'en  faire  les  plus  utiles  applications  ;  c'est  la  France 
qui  a  entrevu  et  proclamé  pour  la  première  fois  les  avantages 
qu'on  pouvait  en  tirer^  avantages  qui  ne  consistent  pas  seule- 
ment dans  une  plus  grande  sécurité  pour  les  bateaux  à  leur 
passage  d'un  6ie/'(2)dans  un  autre,  mais  aussi,  et  surtout,  dans 


(1)  Jusqu'à  un  certain  point,  l*on  retrouve  aujourd'hui  encore  ce  caractère  de 
la  civilitation  primitive  dans  un  grand  empire  d'Asie,  qui  est  demeuré  immobile 
tt  debout,  spécimen  vivant  des  anciens  âges,  au  milieu  des  révolutions  progres- 
sives des  sociétés  humaines.  Les  Chinois  ne  se  déplacent  point  :  ils  vivent  duus  le 
coin  de  terre  où  ils  sont  nés,  à  moins  que  la  famine  ne  les  oblige  â  émigrer.  Aussi 
W  routes  leur  sqnt-elles  à  peu  près  inconnues.  Des  canaux  suflisent  à  leur 
activité. 

IS)  Nom  donné  sur  les  canaux  à  chaque  espace  de  niveau  compris  entre  deux 
éeiosii. 
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la  faculté  de  réduire  dans  une  très-forle  proportion  la 
d'eau  nécessaire  et  d'élablir  la  navigation  sur  tous  ii 
et  h  toutes  les  hautrars  où  surgit  la  plus  laible  sonrc 
A  peine ,  en  effet,  les  premières  écluses  i  sas  enrcnt- 
exécutées  sur  la  Vilaine,  en  1558.  que  déjà  Vimaginatî' 
çai  se  réunissait  par  des  ranniin  les  différents  bassins, 
les  deux  mers  en  communïcatimi ,  et  enl'antait  des  proji 
la  réalisation  desquels  trois  siècles  devaient  à  peine  si 

Depuis  l'invcnliiin  des  écluses  à  sas,  l'art  des  cnn 
pins  reçu  de  pcrrcclionncmcnt  important,  mais  ses  ; 
lions  ont  été  nombreuses  et  dirigées  sur  tous  les  points 
trouvcaujourd'hiii  dans  toute  l'Europe,  excepté  en  1 
L'Angleterre  est  le  pays  qui  possède  les  travaux  de  c 
tton  les  plus  |)arrails  e!  les  plus  étendus,  bien  qu'ils  n'o 
entrepris  que  di'puis  lu  5eron:!e  partie  du  ïvjn'  siècN 
ensuite  la  France  dont  nous  nous  occuperons  spécinlcr 
leâ  PajS'Bas ,  puis  la  Russlu  qui  possède  de  Saint-Péle 
aux  frontières  de  Chine  une  voie  navigable  de  deu 
lieues ,  la  plus  longue  qui  existe.  La  Suède  possède  p 
CBiiauï  imporfnnls,  dont  l'un  relie  l'Océan  t  la  Baltiqu 
lemagne  vient  d'opérer  la  jonction  du  Rliiii  au  Danu 
nemcnt  entreprise  par  Charlemaj^iie.  C'est  le  seul  canal 
laot  qu'elle  possède.  Enlin,  au  dehors  de  l'Europe,  il  < 
nations,  les  Etats-Unis  d'\mérique  et  la  Chine,  qui 
Être  signalées  parmi  celles  qui  ont  le  plus  travaillé  à  1* 
ration  de  leur  sol  par  rétablissement  de  ces  voies  navi| 

Division  des  voies  navigables  ek  Fbance.  E 
en  deux  mois  le  mode  de  distribution  des  voies  naviga 
l'élenduc  du  pays. 

T.e  sol  de  la  France,  y  compris  celui  des  Pays-Bas  ( 
partie  des  provinces  rhénanes,  qui  hydrographiquen 
dépendent,  a  été  généreusement  doté  par  la  nature  d 
tème  de  navigation  sans  égal  en  Europe.  B.iignè  par  li 
mers  sur  lesquelles  s'agitent  les  plus  graves  intérêts  de 
tique  ei  du  commerce,  sillonné  dans  les  directions  tes 
Torablesaux  relations  intérieures  et  extérieures  du  ptyi 
nombreux  cours  d'eau  naturellement  navigables,  il  pe 
rer  au  commerce  et  à  l'industrie,  facilement  et  à  peu  i 
le  système  de  navigntion  le  plus  admirable  et  le  plus  c 

Sept  bassins  principaux  divisent  le  pays  :  eeluidu  Jtt 
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rigé  da  nord  aa  sud,  appuyé  à  Test  sur  celui  du  Rbin,  à  l'oa« 
est  sur  ceux  de  la  Seine,  de  te  Loire  et  de  la  Garonne,  et  qui, 
aidé  de  ses  principaux  aflluents,  la  Saône  et  le  Doubs,  a  pour 
dépendance  tout  le  sud-est  de  la  France  et  le  littoral  de  la 
Méditerranée  ;  celui  de  la  Garonne,  ouvert  à  I  ouest  et  formé 
d'un  grand  nombre  de  cours  d'eau  importants,  tels  que  tè 
Tarn,  le  Lot,  l'isle,  la  Dordogne,  cic.  ;  celui  de  la  l>)irv,  le 
plus  Taste  de  tous,  qui  est  h  peu  près  parallèle  au  précédent,  et 
qui  a  pour  principaux  affluents  l'Allier,  le  Cher,  la  Vienne  et 
la  Mayenne;  le  bassin  de  la  Seine,  incliné  vers  le  nord  ouest, 
qui  tire  de  Paris  et  de  ses  importantes  relations  une  valeur 
foute  spéciale,  et  qui,  par  ses  principaux  affluents,  l'Aube, 
l'Yonne,  la  Marne,  l'Oise,  etc.,  se  trouve  dans  d'excellentet 
conditions  de  navigation  naturelle;  enfin  les  trois  bassins  de 
VEscauc,  de  la  Meute  et  du  Rhin,  qui  débouchent  dans  la  mer 
du  Nord,  et  ouvrent  à  notre  commerce  des  voies  sur  la  Belgi* 
que,  la  Hollande  et  l'Allemagne.  Nous  négligeons  à  dessein 
l^nsieurs  petits  bassins  intermédiaires  qui  se  détachent  et  dé- 
pendent pfris  où  moins  des  sept  bassins  principaux. 

Pendant  deux  siècles  les  efforts  du  pays  n*ont  cessé  d'être 
appliqués,  avec  plus  ou  moins  de  vigueur,  à  l'extension  et  au 
perfectionnement  de  ce  vaste  réseau  naturel  :  Ton  a  uni  par  des 
canaux  le  bassin  de  la  Méditerranée  aux  trois  grands  bassins  de 
l'Océan,  ouvert  des  communications  spéciales  et  plus  directes 
entre  ces  derniers,  et  rattaché  à  ce  système  de  navigation  les 
bassins  tournés  vers  la  mer  du  Nord.  Ainsi  le  bassin  de  la 
Garonne,  possédant  déjà  un  débouché  sur  la  Méditerranée  par 
le  magnifique  canal  dû  au  génie  de  Biquet ,  a  été  relié  à  celui 
du  Rhône  par  les  cianaux  deg  Etangs  et  de  Beaucaire;  ce  der- 
nier bassin,  celui  du  Rhône,  a  été  relié  au  bassin  de  la  Loire 
parla  Saône  et  le  candi  du  Centre,  et  an  bassin  de  la  Seine  par 
l'Yonne  et  le  anal  de  Ifour^f&gne.  Quant  aux  trois  bassins  du 
Nord,  ceux  du  Hhin ,  de  la  Meuse  et  de  l'Escaut,  ils  ont  été 
rattacbcs ,  le  premier  à  la  Seine  par  le  eanat  de  la  Marne  au 
9hin^  et  au  bassin  du  Rhône  par  le  canal  du  Rhône  au  Rhin,  tes 
deux  derniers  au  bassin  de  la  Seine  par  le  canal  des  Ardennêê 
et  celui  de  fa  Sambre  à  VOite,  et  par  le  canal  de  Crozalel  celirf 
<ki  Saint- Quenlin,  Enfin  trois  grandes  lignes  de  canaux  re- 
lient le  bassin  de  la  Seine  à  celui  de  la  Loire  :  le  canal  du  Ni-^ 
vemais,  le  canal  de  Loing  avec  ses  deux  bt3iuttvçs,\^%  caufiwli 
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de  Briare  el  d'Orléans,  et  plus  bas,  entre  les  annexes  de  ces 
bassins,  le  canal  d^IUe-^t-Rance^  qui  se  prolonge  jusqu'à  Nantes 
par  la  Vilaine  et  la  première  partie  du  canal  de  Nantes  à 
Brest.  Ce  vaste  réseau  n'exigerait  plus,  pour  être  complet  dans 
son  ensemble,  qu'une  ligne  de  navigation  entre  le  bassin  de  la 
Loire  et  celui  de  la  Garonne.  C'est  là  une  lacune  importante 
qu'il  serait  essentiel  de  combler. 

Tels  sont  la  disposition  et  l'objet  de  nos  grandes  lignes  de 
canaux.  Il  en  est  un  assez  grand  nombre  d'autres  encore,  dont 
nous  n'avons  point  à  nous  occuper  ici,  et  qui  ne  servent  qu'à 
améliorer  partiellement  l'état  de  ce  réseau,  soit  en  assurant  plus 
de  régularilé  et  de  profondeur  d'eau  à  la  navigation  naturelle, 
soit  en  établissant  entre  les  vallées  d'un  même  bassin  les  corn* 
munications  réclamées  par  le  commerce  et  l'industrie. 

Statistique  des  voies  navigables.  On  compte  en  France  155 
cours  d'eau  navigables^  d'une  longueur  totale  de  8,255  kilomè- 
tres ou  2,064  lieues.  Ceux  dont  le  cours  est  le  plus  considérable 
sont  :  la  Loire,  206  lieues  ;  —  la  Seine,  140  lieues  ;  —  le  Rhône, 
126  lieues;  —  la  Garonne,  115  lieues  ;  —  la  Marne,  87  lieues; 

—  le  Lot ,  76  lieues  ;  —  la  Dordogne,  75  lieues  ;  —  la  Saône, 
66  lieues;  —  la  Meuse,  65  lieues;  —  l'Allier,  65  lieues;  —  le 
Rhin,  55  lieues;  —  la  Charente,  40  lieues,  etc. 

Les  deux  tiers  environ  de  l'étendue  de  ces  cours  d'eau  sont 
utilisés  par  la  navigation  ou  par  le  flottage. 

La  France  possède  80  canaux,  d'une  longueur  totale  de  4,400 
kilomètres  ou  1,100  lieues.  Les  plus  considérables  sont  ceux  : 
de  Nantes  à  Brest,  94  lieues  ;  —  du  Rhône  au  Rhin,  87  lieues; 

—  du  Berry,  80  lieues;  —  de  la  Marne  au  Rhin,  76  lieues;  — 
du  Languedoc,  61  lieues  ;  —de  Bourgogne,  60  lieues;  —latéral 
à  la  Garonne,  50  lieues;  —  latéral  à  la  Loire,  49  lieues  ;  —  du 
Nivernais,  44  lieues;  —  delà  Somme,  59 lieues;  —  du  Centre, 
29  lieues;  —  des  Ardennes,  27  lieues. 

Dans  son  ouvrage  des /n/e'r^(5  matérielsM.  Michel  Chevalier 
établit  que  la  dépense  des  travaux  de  navigation  en  France,  tant 
pour  la  création. des  canaux  que  pour  l'amélioration  des  ri- 
vières, s'est  élevée  à  655  millions.  L'Etat  se  trouvant  en  outre, 
pour  l'achèvement  des  travaux  entrepris,  engagé  pour  une 
somme  de  269  millions ,  la  dépense  totale  s'élèvera  ainsi  à  la 
somme  de  924  millions. 
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L'Angleterre,  par  le  régime  de  ses  rivières,  la  disposition  et 
le  peu  d'étendue  de  son  territoire,  présentait  un  sol  très-favo- 
rable à  rétablissement  des  canaux;  aussi  en  possède- t-el le  une 
plus  grande  étendue  que  la  France,  bien  que  la  superficie  de 
son  sol  soit  moins  considérable  (1).  Ce  pays  compte  105  canaux, 
d'un  développement  de  4,800  kilomètres  ou  1,200  lieues,  ayant 
coûté  environ  650  millions.  Les  canaux  anglais  sont  beaucoup 
mieux  entretenus  que  les  canaux  français;  mais  ces  derniers 
-  sont  mieux  tracés,  plus  solidement  construits,  et  admettent  par 
leur  plus  grande  profondeur  d'eau  des  chargements  plus  consi- 
dérables. 

Nous  terminerons  cet  examen  des  voies  navigables  par  un 
aperçu  général  des  avantages  comparatifs  des  fleuves  et  des 
canaux. 

AVAT«TA.GES  COMPARATIFS  DES  FLEUVES  ET  DES  CANAUX. 

De  nombreux  essais  ont  démontré  l'impossibilité  de  desservir 
les  canaux  par  la  navigation  à  vapeur.  Lors  même  que  la  mul- 
tiplicité des  écluses  et  le  temps  nécessaire  pour  les  traverser  ne 
constitueraient  pas  des  obstacles  sérieux,  il  y  aurait  encore  h 
remédier  à  la  rapide  destruction  des  berges ,  occasionnée  par 
l'agitation  des  ondes  qui  se  produit  au  passage  du  bateau.  Les 
canaux  sont  donc  tout  à  fait  impropres  au  service  des  voya- 
geurs: le  but  essentiel  de  leur  établissement  c'est  le  transport 
économique  des  grosse^  marchandises  à  de  longues  distances. 
Ajoutons  que  ce  but  n'a  point  cessé  d'être  atteint,  du  moins 
pour  certaines  classes  de  marchandises,  et  cela  malgré  les  pro- 
grès de  notre  industrie,  malgré  les  perfectionnements  de  nos 
roules  et  l'invention  des  chemins  de  fer.  Un  autre  avantage  des 
canaux,  c'est  qu'au  moyen  des  irrigations  ils  peuvent  desservir 
activement  les  intérêts  aujourd'hui  si  délaissés  de  l'agriculture. 


(1)  La  superficie  territoriale  de  la  France  étant  de  S, 177  myriaro.  carrés,  celle 
du  Royaume-Uni  de  3,  ISO  myriâm.,  et  la  population  du  premier  pa3r8  étant  de 
35,558,000  hab.,  tandis  que  celle  de  l'autre  pays  ne  s'élève  qu'au  chiffre  de 
is,860,ooo,  chacun  d^eux,  proportionnellement  à  «a  population  età  son  étendue, 
possède  en  canaux  : 

Par  myriam.  carré.  Par  million  d'hab. 

La  France.  o  k.  8t  116  k. 

L'Angleterre.  i        44  187 


—  62  — 

Ou  peut  donc  les  considérer  comme  un  des  principaux  appuis 
de  la  production  industrielle  et  agricole. 

Mais  les  rivières  peuvent  offrir  à  Tactivilé  humaine  des  avan- 
tages non  moins  signalés.  Celles  dont  le  courant  est  modéré  et 
)a  profondeur  d'eau  suffisante  pour  porter  en  toute  saison  des 
bateaux  à  vapeur  d  une  grande  capacité,  opèrent  les  transports, 
même  à  la  remonte,  à  des  prix  presque  aussi  modiques  que 
les  canaux  (1),  qui  pourtant  n'ont  pas  de  courant  à  surmonter. 
Quant  au  transport  des  voyageurs,  il  se  fait  avec  une  économie 
qui  n'a  encore  été  atteinte  par  aucun  autre  moyen  de  déplace- 
ment :  c'est  ai  unique  sur  le  M  ississipi  et  ses  nombreux  tributaires, 
sur  THudson  et  sur  plusieurs  autres  fleuves  d'Amérique,  le  prix 
de  transport  pour  les  voyageurs  de  deuxième  classe  est,  à  la 
vitesse  de  six  lieues  à  l'heure,  d'un  centime  et  un  x]uart  par  kilo- 
mètre pnrcouru,  un  sou  par  lieue  î 

En  France,  sur  nos  faibles  cours  d'eau  hérissés  d'écueils 
et  de  bas-fonds ,  la  navigation  à  vapeur  n'est  praticable  que 
pour  .des  bateaux  de  faibles  dimensions»  qui  généralement  ne 
servent  qu'au  transport  des  voyageurs  ou  des  petites  marchan- 
dises. La  navigation  s'y  fait  à  la  vitesse  de4  à5  lieues  à  l'heure, 
au  prix  moyen  de  2  trois  quarts  à  4  centimes  par  kilomètre 
pour  les  deuxièmes  places.  Sur  quelques  canaux  que  leur  petit 
nombre  d'écluses  rend  susceptibles  d'être  desservis  gar  les 
bateaux  rapides  (2\  marchant  à  raison  de  quatre  lieues  à 
l'heure,  les  prix  inférieurs  sontencorede 5  centimes.  Ainsi  donc, 
sous  le  rapport  de  l'économie  et  sous  celui  de  la  vitesse,  les 
fleuves  l'emportent  incomparablement  sur  les  canaux  pour  le 
transport  des  voyageurs;  mais  pour  le  transport  des  grosses 
marchandises,  que  dans  nos  contrées  les  fleuves  sont  impuis- 
sants à  opérer,  la  supériorité  est  tout  entière  du  côté  des 


(t)  Il  Al  rire  même  ^ne  ces  prix  tout  ttoins  éteYés  que  sur  let  eanaux.  Ainei, 
tandis  qnpBiirles  canaux  des  Etat9-UhiB  les  marchandises  d^une  certaine  Taleur 
payent  de  8  à  9  cent,  et  demi  par  kilom.  parcouru,  les  magrnifiqiies  fleures  de  ce 
jeune  Etat,  d'après  l'auteur  des  Voies  de  communication  aux  Etatt-Uniê,  opè- 
rent ce  transport  au  prix  de  un  et  demi  ou  î  cent,  par  tonne  et  par  kilora^  eC  à 
la  vitpsse  de  V  à  5  lieues  à  Theure,  avantage  incalculable  lorsqu'il  s'agit  du  dé- 
plucemenl  de  marchandises  qui  ont  une  grande  valeur. 

(s)  En  France,  deux  canaux  seulement  se  troureut  dans  ce  cas  :  ce  «ont  le  ca- 
nal de  rOurcq  et  celui  du  Languedoc. 
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canaux.  De  sorte  donc  que  ressentir] le  destination  des  canaux, 
c'est  de  voiturcr  économiquement  des  misses  de  marchandises; 
celle  de  nos  fleuves  et  rivières,  c'est  de  transporter  à  peu  de 
frais  et  à  de  longues  distances  des  quanlilés  de  voyageurs. 

Cette  économie  considérable,  qui  constitue  le  grand  avantage 
des  transports  par  eau,  s'est  maintenue  ju$qu*à  nos  jours,  mal- 
gré les  nombreux  perfectionnements  dont  l'art  de  la  locomo- 
tion a  été  l'objet.  Aussi  voyons-nous  tous  les  peuples  s'appliquer 
sans  relâche  à  établir  de  nouvelles  voies  navigables  et  à  amélio- 
rer celles  que  la  nature  leur  a  reparties.  Les  sommes  consacrées 
annuellement  à  cet  objet  par  les  nations  d'Europe  et  par  les 
Etats-Unis  sont  vraiment  colossales.  Cependant,  malgré  l'ex- 
tension considérable  que  Ton  n  avait  cessé  de  donner  à  ces 
travaux,  l'application  de  la  vapeur  à  la  production  avait  im- 
primé à  l'industrie  une  activité  trop  grande  pour  que  les 
moyens  ordinaires  de  transport  pussent  encore  longtemps  suf- 
lire  à  des  besoins  incessants  et  nombreux.  Il  fallait,  pour  sa- 
tisfaire aux  nouvelles  conditions  économiques  de  la  production, 
rapprocher  les  lieux  de  consommation  des  grands  centres  de 
production,  et  h  lieu  de  production  des  matières  premières 
des  endroits  de  fabrication,  de  mariière  à  assurer  le  marché 
national  à  tous  les  établissements  industriels,  et  à  augmenter 
la  richesse  générale  en  réduisant  les  frais  et  le  temps  employés 
au  transport.  D'un  autre  côté,  un  besoin  nouveau  d'action  et 
de  mouvement  avait  saisi  les  sociétés  :  on  cherchait  à  étendre 
le  cercle  de  son  existence  et  de  ses  affaires,  on  voulait  franchir 
rapidement  les  distances,  cl  le  temps,  cet  élément  nécessaire 
de  la  valeur  de  toutes  choses,  acquérait  chaque  jour  un  nou- 
veau prix. 

C'est  aiocs  qu'un  nouveau  mode  de  communication  vint  sa- 
tisfaire ce  besoin  des  sociétés  modernes.  Des  voies  nouvellef 
furent  inventées  qui ,  au  moyende  la  vapeur,  mirent  en  com- 
munication rapide  les  contrées  les  plus  distantes,  et  ouvrirent 
au  monde  civilisé  les  sources  de  la  richesse  et  les  éléments  du 
bien-élre.  Les  chemins  de  fer,  en  pourvoyant  aussi  menrei!- 
Ieu«ement  à  celte  grande  nécessité  sociale,  constituent  donc  un 
véritnble  progrès.  Aus'i  peut-on  les  regarder  comme  l'expres- 
sion incontestable  d'une  civilisation  avancée. 
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DBS  GHEBUHS  DE   FEB. 

Vttllté  des  Chemins  de  fer.  —  Historique  de  i'orisine  des  ctaemfns 
de  fer  et  des  machines  locomotives.  —  C4oncluslon.  —  Dessein 
général  de  cet  ouvrage. 

Les  chemins  de  fer  sont  les  voies  de  conrimunication  les  plus 
parfaites  qui  existent.  Ils  offrent  sur  les  canaux,  les  rivières  et 
les  routes  l'inappréciable  avantage  de  la  vitesse,  d'un  service 
hxQf  constant  et  régulier,  complètement  à  l'abri  des  intempéries 
de  l'air  et  des  saisons.  Les  chemins  de  fer  sont  principalement 
propres  au  transport  des  voyageurs  ;  car  la  rapidité  qui  caracté- 
rise celte  belle  invention  importe  incomparablement  plus  au 
transport  des  personnes  qu'à  celui  des  produits. 

Utilité  des  chemins  de  fer.  Il  a  régné  longtemps  une 
grande  indécision  parmi  les  ingénieurs  au  sujet  du  chiffre 
exprimant  la  valeur  du  tirage  sur  les  chemins  de  fer,  par  la  rai- 
son que  l'on  avait  négligé,  comme  étant  trop  faible  pour  en  tenir 
compte,  la  résistance  produite  par  les  chocs  contre  les  aspérités 
de  la  voie,  les  frottements  latéraux  et  la  résistance  de  l'air  contre 
les  convois.  Mais  de  récentes  expériences  faites  en  Angleterre , 
les  unes  par  M.  de  Pambour,  les  autres  par  le  docteur  Lardner, 
sur  une  grande  échelle  et  avec  tout  le  soin  nécessaire  pour  com- 
mander la  confiance,  ont  établi  ce  chiffre  d'une  manière  incon- 
testable, et  démontré  que  ces  causes  exercent  sur  l'ensemble 
de  la  résistance  une  action  qu'il  n'est  point  permis  de  négliger. 

Ainsi,  dans  ces  expériences,  la  résistance  d'un  convoi  com- 
posé de  huit  voitures,  présentant  une  charge  de  40  tonneaux, 
s'est  élevée  de  1/400  environ  de  la  charge,  pour  de  très-faibles 
vitesses,  à  1/89  pour  une  vitesse  de  50  kilomètres  à  l'heure,  vi- 
tesse considérable  il  est  vrai,  mais  qui  ne  sort  nullement  des 
limites  de  la  pratique.  M.  de  Pambour,  évaluant  à  1/389  le 
frottement  des  wagons,  établit  une. formule  des  résultats  de 
laquelle  on  peut  conclure  que  le  rapport  de  l'effort  de  traction 
au  poids  traîné,  pour  un  convoi  de  dix  voitures  (locomotive 
comprise),  d'un  poids  total  de  50  tonneaux,  s'élèvera  successi- 
vement à  1/200, 1/150,  1/100  pour  les  vitesses  respectives  de 
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37,  51  et  71  kilomèlres.  D'où  il  suit  que  la  vitesse  la  plus  avan- 
tageuse sous  le  rapport  de  Téconomie  dans  les  frais  de  traction 
est  de  15  à  16  kilomètres  à  l'heure,  avec  les  machines  locomo- 
tives aujourd'hui  en  usage.  Pour  une  vitesse  double,  la  dépense 
ne  parait  pas  devoir  être  évaluée  à  plus  de  moitié  en  sus;  mais 
au  delà  de  cette  dernière  limite  elle  s'élève  beaucoup  plus  ra- 
pidement que  le  carré  de  la  vitesse,  à  tel  point  que  lorsque  cette 
dernière  approche  de  50  kilomètres,  les  frais, de  traction  ont 
sextuplé  (1).  Aussi  deux  systèmes  de  transport,  de  rapidités  dif- 
férentes, sont-ils  établis  sur  tous  les  chemins  de  fer  sagement 
administrés:  l'un  à  la  vitesse  de  16  kilomètres  à  l'heure  pour  le 
transport  des  marchandises,  l'autre  à  celle  de  50  à  55  kilomè- 
tres pour  les  voyageurs. 

Ainsi  donc,  sur  les  chemins  de  fer  de  même  que  sur  les  rou- 
tes ordinaires,  le  tirage  augmente  proportionnellement  à  la 
\\tesse,  mais  en  suivant  une  progression  plus  rapide;  la  résis- 
tance de  l'air  est  proportionnelle  au  carré  de  la  vitesse,  et  con- 
séqaemment,  acquiert  une  influence  d'autant  plus  grande  qu'il 
s'agit  de  vitesses  plus  considérables.  La  même  analogie  existe 
entre  les  moteurs:  pour  les  machines  locomotives  comme  pour 
les  chevaux,  V effet  utile  atteint  son  maximum  à  un  certain  de- 
gré de  vitesse,  varie  peu  pour  de  faibles  écarts,  mais  diminue 
considérablement  au  delà. 

Les  avantages  que  l'on  trouve  en  comparant  les  chemins  de 
fer  aux  routes  ordinaires  sont  de  deux  sortes  :  diminution  des 
frais  de  Iraclion  par  suite  de  l'obstacle  extrêmement  faible  op- 
posé au  mouvement,  et  qui  lient  immédiatement  à  la  constitu- 
tion de  la  voie  ;  augmenlalion  de  vitesse  par  suite  de  la  substi- 
tution des  moteurs  mécaniques  aux  moteurs  animés.  Les  che- 
mins de  fer,  considérés  comme  moyen  d'atténuer  les  résis- 
tances de  loute  nature  que  le  roulage  doit  surmonter  sur  les 
routes  ordinaires,  seraient  restés,  relativement  aux  voies  navi- 
gables, dans  un  état  d'infériorité  manifeste,  ^,  comme  à  l'ori- 
gine, les  transports  avaient  dû  s'y  effectuer  par  des  chevaux. 
Mais  l'importance  sociale  de  la  vapeur  une  fois  bien  appréciée, 


1.1]  V.  le  Traité  des  machines  locomotives ,  par  M.  de  Pambour,  dont  les 
nombreux  travaux  ont  jeté  une  si  vive  lumière  sur  ce  point ,  obscur  avant  lui, 
(ie  la  question  des  chemins  de  fer. 
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on  s'est  attaché  à  demander  à  ce  puissant  levier  tout  ce  qa*îl 
peut  rendre  de  forces  utiles  ;  on  ne  s'est  pas  borné  à  Teniplofer 
à  la  production  maMufactorière,  on  en  a  fait  un  admirable 
Téhicule  de  locomotion,  d'une  puissance  infinie,  par  lequel  ont 
disparu  les  obstacles  qui,  avec  des  moteurs  animés,  limitaient 
la  vitesse  et  la  régularité  du  mouvement. 

Les  machines  locomotives  (i),  en  effet,  possèdent  sous  un  fei- 
ble  volume  une  puissance  immense  ;  infiniment  supérieure  à  la 
somme  d'efforts  que  l'on  peut  obtenir  des  moteurs  animés. 
C'est  aiOsi  qu  il  sera  toujours,  sinon  impossible,  du  moins  p«a 
avantageux  et  prodigieusement  incommode,  d'atteler  plus  de 
six  chevaux  à  une  voilure,  tandis  qu'une  machine. locomotive; 
prise  même  parmi  les  phi  s  faibles  et  plus  légères,  possède 
une  force  nominale  d'au  moins  50  chevaux  (2).  On  sait  qaeSO 
chevaux  de  vapeur  valent  plus  de  1 00  chevaux  ordinaires,  sans 
compter  qu'à  la  rigueur  une  locomotive  peut  travailler  vingt- 
quatre  heures  par  jour,  et  qu'au  bout  de  huit  heures  de  travail 
la  force  du  cheval  le  plus  vigoureux  est  à  peu  près  épuisée.  Il 
faudrait  donc,  pour  rendre  la  force  animale  égale  à  la  force 
mécanique,  fournir  un  cheval  frais  trois  fois  pendant  vingt- 
quatre  heures,  ce  qui,  rigoureusement,  fait  trois  chevaux  par 
jour.  De  sorte  que  celte  locomotive  de  50  chevaux  dont  no«s 
parlons,  peut  accomplir  un  travail  journalier  qui  réclamerait  le 
constant  entretien  à  Técurie  de  500  chevaux.  Admettons  une  de 
ces  puissantes  machines  de  150  chevaux  de  force  qui  fonction- 


(1)  Lorsqu*au  lieu  d'attacher  fixement  au  soi  là  base  d'une  machine  à  vapeur 
on  l'assujettit  au  contraire  sur  un  engin  mobile,  tel  qu'un  bateau  ou  un  cha- 
riot, cette  machine  prend  le  nom  de  locomobile  ou  locomotive.  Ce  mot  de  lœo- 
motiw  est  donc  un  ternie  générique  qui  comprend  toute  une  clasBe  de  mac^loM 
ûésignée*  par  Jes  fimctiims  qu'elles  sont  destinées  a  remplir.  Cependant,  dana  ton 
acception  la  plus  générale ,  il  s'applique  spécialement  aux  machines  qui  fonc- 
tionnent sur  les  ch^nins  de  fer,  eu  égard  à  la  faculté  de  locomotion  qu'elles  po»- 
•èdent  à  an  ^i  haut  degré. 

(t)  Le  ckeral  théorique  nominal,  adopté  et  reconnu  par  les  ingénieurs,  a  été 
évalué  par  Watt  à  une  force  de  33,000  livres  soulevées  d'un  pied  par  minute. 
Mais  la  machine  à  vapeur  ayant  subi  depuis  Watt  de  grandes  améliorations,  il  en 
résuite  que  la  quantité  d'eau  évaporée  pour  produire  Ve/fet  utile  donne  lieu  â 
un  effort  représenté  plus  exactement  par  les  chiffres  de  50  à  .Sî,000  livres,  soule- 
vées à  la  même  hauteur  dans  un  même  espace  de  temps. 

Ce  fait  est  démontré  d'une  manière  irréfragable  par  l'instrument  connu  sons  le 
nom  àHndicateur  des  machines  d  vapeur. 
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nent  sur  plusienrs  de  nos  chemins  de  fer,  el  nous  arriTcrons 
au  chiffre  surprenant  de  plus  de  neuf  cents  chevanx. 

T^rèsis|ance  au  mouvement  étant  dix  fois  moindre  sur  un 
chemin  de  fer  que  sur  une  roule,  cette  dernière  locomotife 
dont  nous  pnrions,  placée  en  tète  d'un  convoi ,  fournira  une 
force  effective  cent  cinquante  fois  plus  considérable  que  la 
force  maximum  appliquée  à  une  diligt^nce.  Que  Ton  juge  par 
ces  résultats,  que  démontre  incontestablement  l'expérience  de 
chaque  jour,  de  la  somme  des  bienfaits  que  l'invention  des 
chemins  de  fer  promet  de  réaliser,  et  combien  est  grande  l'in- 
fluence qu'elle  est  appelée  à  exercer  sur  les  destinées  de  l'hu- 
manité ! 

Par  ce  qui  précède  on  voit  que  ces  nouvelles  voies  de  com- 
munication se  composent  de  deux  parties  bien  distinctes  :  de 
la  voie  de  fer^  par  laquelle  se  produit  la  diminution  de  résis- 
tance au  mouvement,  et  du  moteur  qui  produit  l'augmentation 
de  vitesse,  source  première  de  leur  importance  sans  égale. 
Plus  loin  nous  aurons  l'occasion  de  nous  arrêter  suffisamment 
à  l'examen  de  ces  deux  parties  essentielles  ;  traçons  aupara- 
vant Vhistoriqae  des  améliorations  dont  e^es  ont  été  successi- 
vement l'objet. 

Késumé  historique  de  l'invention  des  voies  de  fer. 
11  est,  à  vrai  dire,  impossible  de  déterminer  à  quelle  époque  et 
à  quel  inventeur  remonte  la  création  des  chemins  de  fer.  L'i- 
dée si  simple  et  qui  résume  tout  le  principe  des  chemins  de  fer, 
celle  de  faciliter  le  tirage  en  recouvrant  par  un  corps  dur  el 
uni  l'espace  sillonné  par  les  roues,  a  dû  se  présenter  si  naturel- 
lement aux  hommes  les  moins  ingénieux,  qu'il  n'est  pas  possi- 
ble de  lui  assigner  une  date.  D'ailleurs,  quels  que  soient  les 
différents  moyens  employés  à  cet  effet,  celui  des  dalles  en 
pierre  que  l'on  retçouve  dans  quelques  voies  de  l'Italie  antique, 
ou  celui  des  madriers  eh  bois  dont  on  s'est  servi  de  tout  temps 
dans  les  carrières  pour  mettre  en  mouvement  de  lourdes  mas- 
ses, ou  bien  encore  celui  des  bandes  de  fer  employé  dans  les 
exploitations  houillères,  tous  ne  constituent  qu'un  j^emier 
fias  rers  l'invention  que  nous  admirons  aujourd'hui. 

Il  parait  que  dès  1649  des  chemins  à  rails  en  bois  étaient 
établis  dans  les  exploitations  houillères  de  Ntwcastle-sur- 
Tyne,  dans  le  comté  de  Durham  en  Angleterre;  ces  <*eminf 
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produisaient  une  telle  diminution  de  la  résistance  au  tirage, 
qu  un  seul  cheval  pouvait  traîner  sur  une  route  unie  un  poids 
d'environ  dix  mille  kilogrammes  (1).  Mais  la  prompte  dété- 
rioration de  ces  rails  opposait  au  service  de  graves  inconvénients. 
Pour  y  obvier,  M.  Reynolds,  Tun  des  propriétaires  de  la  grande 
fonderie  de  Colebrook-Dale,  dans  le  Sbropsbire,  imagina  de 
substituer  aux  pièces  en  bois  des  rails  en  fonte  de  fer  (1767). 
Ces  rails,  delà  forme  et  de  l'assujettissement  desquels  la  figu- 
re f*  pourra  donner  une  idée,  étaient  fixés  par  des  chevilles  de 


Fig.  1.  Rail  à  bande  plate. 

fer  ou  pw  des  clous  à  vis,  sur  des  pièces  de  bois  placées  en  tra- 
vers de  la  voie.  L'angle  que  formait  le  rebord  servait  à  mainte- 
nir dans  la  voie  les  roues  desi-wagons.  Mais  ce  système  présen- 
tait l'inconvénient  grave  de  laisser  s'accumuler  dans  l'angle  du 
rebord  la  poussière  et  la  boue,  et  d'amener  ainsi  sur  les  voies 
ferrées  tous  les  désavantages  des  routes  ordinaires.  M.  Sessop  y 
remédia  en  reportant  sur  la  roue  le  rebord  qui  existait  sur  le 
rail.  Afin  d'atténuer  autant  que  possible  le  choc  produit  par 
le  roulement  des  roues,  il  interposa  entre  les  rails  et  les  pièces 
de  bois  sur  lesquelles  ils  reposent  une  pièce  de  fonte  séparée, 
nommée  chair  ou  coussinet ,  ûxèe  à  son  support  par  le  moyen 
de  deux  chevilles,  ainsi  que  la  figure  1  bis  le  représente.  Par 


Fig.  1  bis.  Rail  saillant  assujetti  dans  le  coussinet. 

suite  de  cette  importante  modification,  la  forme  des  roues  et 
des  rails,  et  la  manière  d'assembler  ces  derniers,  se  trouvèrent 


(1)  Traité  pratique  des  eîmnins  â^fer^  par  Nicolas  Wood,  §  ▼.  Paris,  1834. 
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à  peu  de  chose  près  ce  qu'elles  sont  aujourd'hui.  La  seule  in- 
novation qui  doive  être  signalée,  c'est  la  substitution  du  fer 
malléable  à  la  fonte  pour  la  confection  des  rails ,  opérée  vers 
1820,  à  la  suite  de  nombreux  perfectionnements  que  reçut  la 
fabrication  du  fer,  et  qui  en  firent  considérablement  baisser  le 
prix. 

Les  premiers  chemins  de  fer  n'ont  donc  été  créés  que  pour 
desservir  des  exploitations  particulières,  pour  transporteries 
produits  des  houillères,  des  carrières,  etc.,  du  lieu  de  produc- 
tion à  un  point  donné,  soit  au  bord  d'une  voie  navigable,  soit 
dans  quelque  grand  centre  de  consommation.  Mais  lorsque 
l'accroissement  des  besoins  eut  déterminé  une  plus  grande  ac- 
tivité dans  la  consommation  et  fait  sentir  le  besoin  de  perfec- 
tionner le  transport,  on  eut  la  pensée  de  généraliser  l'emploi 
des  chemins  de  fer,  et  de  les  mettre,  tant  par  la  solidité  de  leur 
construction  que  par  le  perfectionnement  des  accessoires,  en 
rapport  avec  les  nouveaux  services  auxquels  on  les  destinait. 
Le  chemin  de  fer  de  Darlington  à  Stockton,  achevé  en  1825,  et 
d'une  longueur  de  soixante  kilomètres,  est  le  premier  qui  ait 
été  établi  sous  J'empire  de  ces  idées  ;  il  est  aussi  le  premier  che- 
min de  fer  de  quelque  étendue  régulièrement  construit. 

Mais  l'établissement  de  ce  chemin  ne  constituait  encore  qu'un 
premier  pas  vers  la  réalisation  du  mode  de  transport  dont  nous 
obtenons  aujourd'hui  de  si  merveilleux  résultats.  C'est  la  dé- 
couverte du  principe  de  la  force  locomotrice,  c'est  l'application 
de  ce  principe  au  mouvement  des  voitures,  qui,  en  produisant 
une  vitesse  jusque-là  inconnue,  ont  déterminé  l'importance  so- 
ciale des  voies  rkouvellcs. 

RÉSUMÉ    HISTORIQUE    DE     L'INVEIITION    DES    HACHINES 

LOCOMOTIVES.  C'est  à  Nicolas  Cugnot,  né  à  Metz  en  1725,  que 
pous  devons  les  premiers  essais  tentés  pour  appliquer  au  mou- 
vement des  voitures  la  force  élastique  de  la  vapeur.  Vers  1770 
cet  habile  ingénieur  construisit  une  petite  voiture  que  mouvait 
la  seule  force  de  la  vapeur.  Cet  essai  fit  grand  bruit,  et  attira 
Vattention  du  goavernement,  qui,  ne  voyant  qu'une  machine 
de  guerre  dans  la  réalisation  du  plus  puissant  instrument 
de  pacification  qui  ait  encore  été  remis  entre  les  mains  des 
hommes,  procura  à  Cugnot  les  fonds  que  réclamait  l'applica- 
tion  ea  grand  de  sa  découverte. 


—  TO  — 

Les  expériences  ethrent  lieu  à  l'arsenat  de  ÎParis  et  ne  rem- 
plirent que  très-imparfaîtement  le  but  qu'on  s*èlaît  proposé 
d'atteindre  :  le  problème  à  résoudre  aujourd'hui  pour  les  aéros- 
tats, celui  d'une  direction  possible,  n'était  pas  encore  réalisable 
pour  les  voitures  à  vapeur;  le  mouvement  était  produit,  mais 
on  ne  put  le  diriger,  et  la  machine,  déviée  du  chemin  qu'on 
voulait  lui  faire  suivre,  alla  frapper  un  mur  qu'elle  renversa.  Ce 
problème  d'une  direction  possible  eût  été  réalisé,  que  Cugnot 
aurait  encore  clé  arrêté  par  divers  autres  obstacles,  et  surtout 
par  l'impossibilité  de  faire  marcher  son  appareil  sur  les  routés 
ordinaires.  Sa  machine,  le  patriarche  des  locomotives,  est  au- 
jourd'hui déposée  dans  la  collection  du  Conservatoire  des  arts 
et  métiers. 

L'établissement  des  chemins  de  fer  pouvait  seul  faciliter  la  so- 
lution d'un  problème  dont  Watt  lui-même  s'était  vainement  oc- 
cupé. ¥ersis04,  deux  ingénieurs  anglais,  Trevithick  et  Vivian, 
établirent  sur  un  chemin  de  fer  du  comté  de  Cornouailles  une 
machine  locomotive  qui  remorqua  sur  une  longueur  de  15  ki- 
lomètres, et  à  la  vitessed'une  lieue  à  l'heure,  une  charge  de  dix 
tonnes  de  fer.  La  vitesse  obtenue  était,  comme  on  voit,  excessi- 
vement faible.  D'un  autre  côté,  la  disposition  des  diverses  par- 
ties de  la  machine  était  des  plus  grossières,  les  moyens  de  reoe- 
Toirla  puissance  dé  la  vapeur  et  de  la  transmettre  aux  rouies,  des 
plus  imparfaits.  M;tis  un  grand  perfectionnement  était  atteint, 
le  but  essentiel  de  l'expérience  se  trouvait  rempli  :  désormais 
il  devenait  possible  de  maîtriser  ces  puissants  véhicules  et  de 
leur  Imprimer  par  le  moyen  des  chemins  de  fer  un  mouvement 
uniforme  et  régulier. 

Il  ne  s'agissait  donc  plus  que  de  perfectionner  le  mécanisnae 
de  ces  machines  et  de  leur  faire  produire  assex  de  vapeur  pour 
fournir  une  plus  grande  vitesse.  Mais,  chose  singulière,  et  qtd 
peint  jusqu'à  quelles  aberrations  peut  descendre  l'esprit  hfl* 
main,  même  après  s'être  élevé  h  de  hautes  ronceptions,  ces  deux 
hommes  qui  venaient  de  réaliser  le  problème,  si  longtemps 
cherché,  de  l'application  de  la  vapeur  au  mouvement  des  Toitu- 
res, étaient  convaincus  que  le  manque  d'adhésion  des  roues  stkJr 
les  rails  constituait  te  principal  obstacle  h  la  rapidité  du  moci- 
Temcnt.  Entre  deux  surfaces  plmes,  disaient-ils  dans  un  Mé- 
moire publiée  cet  effet,  ('adhésion  estirop  faible^  tes  voitnréi 
sont  exposées  à  glisser,  el  la  force  d'impulsion  est  perdut. 
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Emises  par  deux  hommes  qu'un  aiicci's  inespéré  venait  de  ran- 
ger parmi  les  uolaliililés  scieiilîliqiies  <le  l'époque,  ces  idéei, 
non  moins  étranges  que  Tausses,  fureiil  adoptées  sans  eiamep 
par  les  ingénieurs  aii;(lais,  et  devinrent  leur  prinâp;d  pointdp 
départ  fers  les  nouvrlles  reclierches.  Aussi  ïïl-on  se  produire, 
par  les  moy  CD  s  les  plus  singuliers,  les  inventions  les  plusbï- 
tarrcs. Tantôt  (•'élait  M.  Brunlon ,  savant  distingué  du  reste,  iiui 
taisait  agir  les  j>isIons,  non  plus  sur  des  roues,  mais  sur  des  es- 
pèces de  pieds  en  fer,  lesquels,  s'appuyant  sur  le  sol,  pous- 
saient  la  locomotive  de  la  même  manière  que  les  pieds  de  der- 
rièrcd'uodieval  poussent  en  avant  la  voiture  à  laquelle  l'animal 
K  trouve  attaché.  Cette  disposition  donnait  lieu  à  des  secousses 
quilenilaientà  briser  tout  l'appareil.  Dne  autre  fuis  c'était  l'in- 
géiùeuF  Chapmaun  qui  voulait  faire  marcher  les  locomotives 
par  un  procède  en  (oui  point  semblable  k  celui  du  louage  des 
batcaui  :  ^  cet  elTct  il  faisait  placer  au  beau  mil.eu  de  la  voie, 
et  de  distance  eu  disltince.  des  points  Qies  sur  lesquels  la  nia- 
chine  sehaUiteneiiroDlanlsuruneespécede  lambour  uncâble 
qu'elle  portail,  et  que  l'on  détachait  aussitôt  que  la  machine 
était  arrivée  A  chacun  des  points  files  échelonnés  tout  le  long 
de  fa  route.  Une  autre  fois  encore  c'était  M.  BIcnkinsop  avec 
ses  chemins  à  crémaillcrcs  établis  au  moyen  d'entailles  profon- 
des, pratiquées  à  la  fois  sur  les  roues  età  la  surface  des  rails; 
les  dentelures  des  rails  s'emboîtaient  dans  celles  des  roues,  et 
«lamentaient  ronsidérablcuient,  on  peut  le  croire,  les  effets  de 
la  résistance  et  du  frottement.  Nous  necontinueronspasdavan- 
tage  cette  triste  nomenclature  de  perfeetionnenicnls  stériles  et 
d'essais  avortés.  Ici  l'homme  ne  cherchait  point  une  invention, 
il  n'étudiait  point  une  de  ces  grandes  questions  que  le  génie 
leal  pput  résoudre:  il  s'arrêtait  devant  une  erreur  de  raison- 
oemcnt  que  pouvait  faire  disparaître  an  examen  sérieux  et 
rénëchi. 

On  aurait  pn  continuer  longtemps  encore,  et  toujours  sans 
SDCcés,  CCS  essais  malheureux,  si  un  autre  ingénieur,  M.  Blac- 
kell,  ne  s'était  avisé  de  faire  plusieurs  expériences  k  l'eff'el  de 
constater  quel  pouvait  être  le  degré  d'adhésion  de  la  roue  sur 
les  rails.  Ces  expériences  établirent  que,  par  une  lot  invariabla 
de  la  nature,  tudliin'on  de» rowt  à  la  mrfactdet  T»ilt estpttu 
que  tufiianU  pour  aMur«r  la  marche  dêt  plat  lourd*  cttnvoU, 
par  la  raison  qu'il  existe  sur  la  surface  du  fer  ou  d«  U  fontft^ 
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quelque  uniequ'elle  soil  par  le  froUemenl,  des  aspciilL-s  suffi- 
santes pour  faire  mordre  les  roues  sous  l'inllucnce  du  poids  et 
déterminer  la  locomotion  cherclice.  On  comprit  dès  lors,  mais 
seulement  après  huit  années  de  recherches,  que  c'était  vers  les 
moyens  de  produire  )a  vapeur  et  conséquemment  la  force  mo- 
Irice,  que  devaient  se  diriger  les  essais  de  perfectionnement. 

I.a  première  machine  construite  en  vue  de  ce  résultat  le  fut 
en  tau  par  Georges  Slephenson,  pauvre  ouvrier  mineur,  que 
de  longues  études  entreprises  au  milieu  de  ses  pénibles  travaux 
ont  rendu  l'un  des  premiers  ingénieurs  de  la  Grande-Breta- 
gne (I].  Cette  machine  néanmoins,  quoiqni:  simplifiée  par 
M.  Stephenson  des  innovations  stériles  tentées  par  ses  devan- 
ciers, loin  d'offrir  unp  solution  satisfaisante  du  problème,  ne 
dilTèrait  guère  que  par  des  perfectionnements  de  détail  de  celle 
qui  avait  élé  construite  dix  années  auparavant  par  Ticvilhict 
et  Vivian. 

On  s'étonnera  des  dilTicultês  inouïes  qu'a  rencontrées  l'ap- 
plication de  la  vapeur  à  la  locomotion  sur  les  chemins  de  fer,  si 
l'on  réfléchit  qu'à  cette  époque  le  problème  pour  les  machines 
fixes  était  résolu  depuis  plus  d'un  quart  de  siècle,  et  que 
nombre  d'années  s'é la ienl  également  écoulées  depuis  que  Fut- 
Ion  avait  si  heureusement  réalisé  l'applicalion  de  la  machine  i 
vapeur  au  mouvement  des  bateaux.  Ce  désaccord  apparent  peut 
facilement  s'expliquer.  Pour  les  bateaux,  le  poids  des  machi- 
nes, quelque  considérable  qu'il  fût  a  l'origine,  ne  constituait 
qu'une  faible  partie  de  la  masse  du  navire  :  on  pouvait  ajouter, 
dès  qu'on  le  jugeait  convenable,  de  grosses  pièces  de  fer  ou  de 
fonte  destinées  à  consolider  le  tout  et  i  former  une  masse 
compacte  et  solide,  capable  de  supporter  des  ébranlements  de 
toute  nature.  Mais  il  ne  pouvait  en  être  de  même  pour  les  lo- 
comotives sur  les  cheminsde  fer.  Ces  chemins,  construits  avec 
des  rails  en  fonte  qui  ne  pesaient  par  mètre  courant  que  12  â 
t5  kilogrammes  au  lieu  de  38  i  S2  qu'ils  pèsent  aujourd'hui. 


iiit  fait  éri- 
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ne  présentaient  aucune  solidité  et  se  trouvaient  bientôt  dégra- 
dés par  les  lourdes  machines  qui  les  parcouraient;  d'un  autre 
côté,  ces  machines,  n* étant  point  assez  solidement  agencées 
pour  résister  à  Tébranlement  qu'elles  produisaient,  se  détérip* 
raient  rapidement  et  exigeaient  de  fréquentes  réparations.  Eté 
là  résulte  que,  pour  arriver  à  perfectionner  complètement  le 
mécanisme  des  machines  locomotives,  il  fallait  résoudre  trois 
problèmes,  dont  Georges  Stephenson  s'était  vainement  occupé. 
Il  fallait,  i"  faire  circuler  l'eau  constamment  et  sans  interrup- 
tion autour  du  foyer  ;  2^  augmenter  dans  un  espace  donné  Té- 
tendue  de  la  surface  de  chauffe  (l)  ;  et  o»  construire  des  machi- 
nes assez  légères  pour  ne  point  surcharger  le  chemin,  et  pré- 
sentant cependant  assez  de  résistance  pour  ne  point  se  briser 
elles-mêmes  par  le  mouvement.  Il  fallait,  en  un  mot,  cons- 
truire des  locomotives  à  la  fois  légères^  solides  et  puissantes  : 
légères,  pour  ne  point  endommager  les  rails;  solides  y  pour 
n'exiger  que  les  réparations  dues  au  service,  et  plus  puissantes 
qu'il  ne  le  faut  pour  les  tractions  auxquelles  elles  sontdestinées. 
L'introduction  en  France  de  ces  imparfaits  véhicules  devait 
amener,  de  ce  problème  si  complexe,  une  solution  qui  a  con- 
dait  à  i'jnvention  de  la  locomotive  telle  que  nous  la  voyons 
aujourd'hui. 

C'est  en  1B29  que  la  France  vit  les  premières  machines  lo- 
comotives. A  cette  époque  la  compagnie  du  chemin  de  fer  de 
Lyon  à  Saint-Etienne  en  ût  acheter  deux,  construites  d'après 
le  système  de  M.  G.  Stephenson.  L'une  d'elles  fut  envoyée 
comme  objet  d'études  à  M.  Hallette,  constructeur  de  machinés 
à  Arras^  l'autre  fut  transportée  à  Lyon  pour  servir  de  modèle  à 
celles  que  M.  Seguin,  directeur  du  chemin  de  Lyon  à  Saint- 
Etienne,  devait  y  faire  construire.  —  Il  résulta  des  différentes 
épreuves  que  Ton  fit  subir  à  ces  deux  locomotives  que  leur  vi- 
tesse moyenne  ne  dépassait  pas  six  kilomètres  à  Vheure, 

Cette  insufiisance  de  vitesse  ayant  fait  reconnaître  la  nécessité 
d'augmenter  les  moyens  de  produire  la  vapeur,  M.  Seguin  ré- 
solut d'appliquer  aux  diverses  machines  qu'il  faisait  construire 
un  projet  qu'il  mûrissait,  dit-il  (2),  depuis  1827,  et  qui  consis- 


(1)  Influence  des  chemin*  de  fer,  chnp.  vu.  Paris,  1888. 

l*^  Huit  pieds  carrés  de  surface  échauffante  sont  nécessaires  pour  opérer  en 
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lait  à  muUîplier  les  surfaces  êchautVaules,  en  taisant  passer 
Tair  chaud  provenant  de  la  combustion  à  travers  une  série  de 
tubes  plongés  dans  l'eau  de  la  chaudière.  Au  lieu  de  procéder 
comme  Perkins  pour  ses  chaudières  tubulaires,  qui  élaient 
chatifTées  à  Finlérieur  tandis  que  Teau  circulait  dans  les  tubes, 
M.  Seguin  imagina  d'agir  en  sens  inverse,  c  esi-à-dire  de  faire 
circuler  ta  flamme' dans  les  petits  tubes,  pendant  que  ceuiL-ci 
se  trouvaient  plongés  dans  le  réservoir  d'eau  destiné  à  être  in- 
troduit dans  la  chaudière,  a  Celte  invention,  dit  M.  le  comte 
Pambour,  dans  le  savant  ouvrage  dont  nous  avons  déjà  eu  Toc- 
casion  de  parler,  est  sans  contredit  la  plus  importante  qui  eût 
encoYe  été  introduite  dans  la  construction  des  locomotives; 
c'est  à  elle  surtout  que  nous  sommes  redevables  de  la  vitesse 
et  de  \a  puissance  surprenante  des  machines  actuelles.  »  II  est 
facile  de  comprendre  en  effet  que,  la  flamme,  dans  ces  chau- 
dières tubulaires,  se  trouvant  en  contact  par  un  très-grand 
nombre  de  points  avec  les  parois  à  échau (Ter,  la  quantité  d'eau 
évaporée,  et  par  suite  la  quantité  djî  vapeur  produite,  doit  de 
même  être  très-considérable.  Or  c'est  précisément  par  cette 
grande  production  de  vapeur  dans  un  temps  donné  que  se  pro~ 
doit  ce  prodigieux  développement  de  force  par  lequel  on  at- 
teint des  vitesses  qui  dépassent  tout  ce  qu'auparavant  on  eût 
jugé  possible. 

Mais  une  autre  difficulté  restait  encore  à  vaincre.  La  hauteur 
de  la  cheminée,  limitée  par  la  condition  de  donner  de  la  stabi- 
lité à  la  machine  et  par  la  nécessité  de  réduire  à  de  certaines 
limites  les  dimensions  des  souterrains  ou  des  ponts  que  les  con- 
vois auraient  à  traverser,  cette  hauteur  ne  procurait  qu'un  ti- 
rage insuffisant  pour  satisfaire  à  l'activité  de  combustion  des 
nouvelles  chaudières.  M.  Seguin  avait  joint  à  son  admirable 
invention  un  ventilateur  à  force  centrifuge  qui  augmentait  con- 
sidérablement le  tirage.  Mais  M.  Pelletan,  en  imaginant  d'ac- 
célérer le  courant  d'air  par  l'introduction  d'un  jet  de  vapeur 
dans  la  cheminée,  fournit  la  solution  la  plus  parfaite  qu'il  fût 
possible  de  donner  à  ce  problème.  Selon  l'usage,  l'Angleterre 


«ne  heure  la  vaporisation  d*un  pied  cube  d'eau,  capacité  qui  représente  une 
force  de  cheval.  Dan»  la  machine  de  M.  Georges Stephenaon,  rétendue  delà  sur» 
face  de  chauffe  n'était  que  de  Si  pieds  carrés.  Sa  force,  par  conséquent^  n'était 
qu«  de  six  à  sept  chevaux  tout  au  plus. 


\ 
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la  première  appliqua  et  s'appropria  rinveniion  des  deux  in- 
génieurs français. 

Cesl  seulement  en  1830,  lorsque  l'on  mit  en  activité  le  nou- 
veau chemin  de  fer  de  Liverpool  à  Manchester,  que  les  nou- 
velles chaudières  furent  appliquées  aux  machines  locomotives. 
La  compagnie  propriétaire  du  chemin  proposa  en  faveur  du 
propriétaire  de  la  machine  qui  remplirait  le  mieux  certaines 
couditions  de  force  et  de  vitesse  un  prix  de  500  liv.  st.  (12,500 
francs), que  remporta  ])1.  Robert  Stepbenson,  qui  avait  adopté  le 
système  des  chaudières  à  tube  de  M.  Seguin  (t).  La  machine 
qu'il  présenta  au  concours,  surnommée  le  JSoc&e/,  fournit  dans 
les  premières  expériences  faites  le  15  septembre  1830,  une  vi- 
tesse de  quinze  lieues  à  l'heure;  dans  les  essais  postérieurs, 
elle  fut  poussée  jusqu'à  vinql-cmq  lieue».  Mais  la  crainte  des 
accidents  ne  permit  pas  que  l'on  profitât  de  tQute  cette  force» 
et  Von  ^ugea  prudent  de  régulariser  Id  marche  sur  une  moyenne 
de  douze  Ueues  à  V heure. 

Dès  lors  le  service  des  chemins  de  fer  prjt  une  merveilleuse 
extension  ;  ils  ne  furent  plus  uniquement  employés  au  trans- 
port des  marchandises;  Je  nouveau  et  rapide  moteur  doublant 
leur  utj/jté,  y  amenai  un  'concours  de  voyageurs  hors  de  tout 
rapport  Rvec  les  prévisions  les  plus  hardies.  De  ce  moment  en- 
ûn  date  la  solution  complète  du  problème  de  l'application  de 
la  force  de  la  vapeur  à  la  locomotion  sur  Içsi  chemins  de  fer. 

Cimdusion, 


Les  routes  de  terre  ont  pu  longtemps  sutlire  aux  besoins  des 
nations.  Par  elles  les  populations  entretiennent  des  rapports, 
échangent  leurs  produits,  développent  leur  industrie  et  leur 
commerce.  Mais  ces  rapports  sont  lents,  coûteux,  et  ne  peuvent 
guère  aller  chercher  des  consommateurs  lointains;  le  commerce 
renferme  ses  échai^es  dans  un  cercle  étroit»  et  l'industrie  ne 
demande  qu'à  des  contrées  voisines  les  matières  qu'elle  emploie 
et  qu'elle  transforme.  Aussi  n'a-t-on  pas  tardé  à  reconnaitre 


(1)  Ce  eoastructenr,  aujourd'hui  Tua  d«3  ingénieurs  les  ^lua  éninonts  de  sou 
jnjs,  egt  fils  de  Georges  Stephenson,  dont  il  est  parié  plus  hiuit. 
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quC)  à  moins  de  créer  des  voies  de  communication  plus  écono- 
miques, les  expéditions  du  commerce  seraient  toujours  res- 
treintes, et  que  les  provinces  éloignées  ne  pourraient  que  diffi- 
cilement se  transmettre  Tune  à  Taulre  les  produits  de  leur  sol 
et  de  leur  industrie.  De  là  les  efforts  tentés,  pendant  plusieurs 
siècles,  pour  améliorer  les  rivières  et  les  unir  entre  elles  par 
des  canaux. 

L'invention  des  écluses,  en  permettant  l'ouverture  des  canaux 
et  Tamélioration  des  rivières,  a  créé  un  ordre  de  choses  tout 
à  fait  nouveau.  Les  relations  des  hommes  entre  eux  se  sont 
multipliées  et  agrandies,  les  transports  lointains  sont  deTcnus 
à  la  fois  plus  faciles ,  plus  considérables  et  moins  coûteux,  le 
commerce  a  étendu  ses  échanges ,  Tindustrie  a  pu  porter  au 
loin  ses  produits,  et  les  diverses  provinces  d'un  même  pays  se 
sont  unies  par  des  liens  plus  intimes,  depuis  que  ces  amé- 
liorations utiles  leur  ont  permis  de  communiquer  plus  fré- 
quemment entre  elles  et  d'échanger  leurs  denrées. 

De  tels  échanges  servent  depuis  longtemps  et  serviront  sans 
doute  de  plus  en  plus  à  créer  Taisance  et  la  richesse.  Cependant, 
malgré  le  développement  que  prenait  dans  toute  l'Europe  l'éta- 
blissement des  voies  de  communication,  Tavénement  de  la 
grande  industrie  avait  produit  une  activité  trop  grande  pouf 
que  les  anciens  moyens  de  communication  pussent  encore 
longtemps  suffire  à  cette  immense  circulation  d'hommes  et  de 
choses  qui  venait  de  naître  de  l'application  de  la  vapeur  à  l'in- 
dustrie. 11  fallait  des  véhicules  nouveaux,  par  lesquels  on  pût 
transporter  d'une  manière  rapide  et  peu  coûteuse  ces  masses 
de  produits  qui  se  forment  instantanément  dans  les  vastes  ate- 
liers de  nos  manufactures  ;  il  fallait  aussi  que  les  industriels, 
dont  les  relations  allaient  s'étendre  désormais  dans  une  plus 
vaste  sphère,  eussent  la  faculté  de  ménager  davantage  leur 
temps  devenu  plus  précieux;  il  fallait  enfin  que  retendue 
des  distances  à  parcourir  ne  se  présentât  plus  comme  un 
obstacle  insurmontable  à  la  rapide  conclusion  des  affaires 
commerciales.  L'invention  des  chemins  de  fer  est  venue  à  son 
heure  satisfaire  à  ce  besoin  nouveau  d'une  locomotion  plus 
économique  et  mieux  en  rapport  avec  les  exigences  actuelles 
de  la  société. 

L'invention  des  chemins  de  fer  commence  une  nouvelle  ère 
dans  les  relations  des  cités  et  des  peuples.  En  réduisant  consi- 
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dérablement  et  le  temps  et  l'argent  employés  jusquid  ao 
parcours  des  distances,  qa'elle  supprime  même  pour  aiiH^ 
dire,  elle  a  donné  au  pauvre  comme  au  riche  la  faculté  âé 
se  déplacer,  avantagée  précieux,  inestimable,  demeuré  jus- 
qu'ici l'apanage  exclusif  de  quelques-uns.  Aussi  cette  magni- 
fique invention  du  génie  moderne  a-t-elle  déjà  conquis  par- 
tout son  droit  de  nationalité.  Il  semble  que  tous  les  peuples 
possèdent  Finstinct  de  sa  grandeur,  tant  ils  Taccueillent  avec 
empressement,  avec  enthousiasme;  ils  ne  reculent  devant  aucun 
sacrifice  pour  avoir  des  chemins  de  fer,  pour  en  avoir  un 
grand  nombre  et  le  pins  promptement  possible;  on  dirait  que 
lear  salut  soit  attaché  à  ces  entreprises.  L'esprit  industriel  s'y 
abandonne  avec  une  vivacité ,  une  ardeur ,  une  confiance  pres- 
que comparables  à  celles  dont  l'esprit  religieux  avait  donné 
VeiLemçle  à  l'époque  des  croisades.  C'est  un  grand  mouvement 
d'émulation  qui  a  gagné  toute  l'Europe  de  proche  en  proche^ 
et  qui  a  atleÂut  même  les  nations  les  plus  rétives  au  progrès. 

Lorsqu'une  même  opinion ,  un  même  sentiment ,  se  mani- 
feste à  la  fois  avec  autant  de  vivacité  parmi  des  peuples  que 
n'unissent  ni  les  mêmes  lois,  ni  le  même  langage,  ni  les  mêmes 
iiaiMiadeSi  il  est  érident  que  ce  sentiment  est  l'expression  d'un 
besoin  universel  et  profondément  senti.  L'espèce  humaine  con- 
tribuant en  effet  directement  et  pour  une  forte  part  à  l'indus- 
trie des  transports,  une  invention  qui  a  pour  effet  de  réduire 
la  somme  d'efforts  que  ce  service  exige  ne  peut  que  tendre 
au  soulagement  de  la  classe  laborieuse  ;  de  même ,  tout  ce 
qui  est  dénature  à  diminuer  leprix  des  denrées,  à  augmenter 
le  taux  du  salaire,  à  régulariser  la  répartition  du  travail,  à 
déterminer  l'amélioration  matérielle  et  morale  de  l'immense 
majorité  des  citoyens,  et  telle  est,  sans  aucun  doute,  l'action  éco- 
nomique des  chemins  de  fer,  concourt  directement  à  reconsti- 
tuer toute  l'organisation  sociale,  un  moment  ébranlée,  et  justifie 
complètement  l'ardeur  avec  laquelle  les  peuples  rédament  au- 
jourd'hui rétablissement  de  ce  puissant  levier  de  bien-être  et 
de  drilisation. 

Lorsque  l'application  de  la  vapeur  à  la  locomotion  vint 
donner  une  si  heureuse  solution  au  problème  du  transport  éco- 
nonûque  des  produits,  le  système  des  routes  de  terre  était  com- 
plet en  Angleterre  et  celui  des  canaux  offrait,  comparativement 
Â  retendue  du:  poiysv  un  développement  considérable.  Dam  ^a 
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lel  état  de  choses,  ce  pays  devait  devancer,  et  il  a  devancé  en 
•ffiH,  toutes  les  nations  de  l*£urope  dans  l'établissement  des 
mes  de  communication  parfaites:  il  a  pu,  pendant  un  intervalle 
de  nMHUS  de  quinte  années,  tracer  à  travers  son  terrileire  Ireiie 
cent  vingt  lieues  de  chemins  de  fer.  Plus  de  trois  cents  lieues 
âont  eiii  cours  de  construction,  et  cependant  de  nouveaux  pro- 
jets se  préparent  encore. 

liCS  Etals-Unis,  peuple  jeune  encore,  n'ayant  sur  ua  im- 
mense territoire  et  pour  réunir  des  populations  placées  à  de 
fvandes  dislances  que  des  voies  imparfaites  et  peu  nombreûflea» 
devaient  nécessairement  mettre  à  profit  cette  nouvelle. désovr 
verte  des  aris,  et  saisir  avec  empressement  un  mode  de  comt 
nanicatioo  si  propre  i  entretenir  et  consolider  leur  oiukin 
réoente,,  L'unité  nationale  y  est  en  effet  le  résultat  de  la  faciUybè 
ées  comnHinic^lions.  Les  progrès  rapides  des  Européens  dais 
Tmlérieur  des  terres  dérivent  de  la  même  cause.  Aujourd'hui, 
le  développement  des  chemins  de  fer  ei^écutés  ou  en  cours  de 
construction  aux  Etats-Unis  s'élève  à  plus  de  14^000  kilomè- 
tres, c'est-à-dire  à  près  du  double  de  la  totalité  des  chcmius  4e 
ter  qui  existent  en  Europe. 

Mais,  laissant  de  cdlé  l'Angleterre  et  les  Etals-Umsv  plaoèt 
dans  des  conditions  spéciales,  examinoiis  les  laits  iUMi  mmBâ 
saisissants  qui  s'acoom|dissenl  autour  de  nous. 

La  Belgique  vient  de  mettre  le  sceau  à  la  grande  œuvre^'elle 
poursuit  depuis  près  de  dix  années  avec  une  persévérance  re- 
marquable. La  grande  ligne  d'Anvers  à  Cologne  est  livi^ée  a 
l'exploitation,  et  don  ne  naissance  à  un  prodigieux  mouvement 
de  personnes  et  de  choses.  Au  point  de  vue  industriel  ei  polî* 
tique,  ce  fait  a  une  immense  portée:  ilnetientàrienmoÎ0Aqtt'& 
Caire  4' Anvers  le  grand  port  commercial  de  l'Alkmagoei  ^^  ^ 
établira  travers  la  Belgique  un  inunense  transit,  au  graad  de* 
triment  de  la  France. 

La  Hollande  commence  à  imiler  l'exemple  de  la  Belgi<i|iM^  ei 
trace  à  travers  un  sol  facile  de  nombreuses  lignes  de  raHmtffê^ 
Les  plus  petits  Etats  de  l'Allemagne  s'imposent  les  plus  lourél 
sacrilices,  afin  de  fepas  se  laisser  disjtaiioeff  p»  leuni  voisins. 
La  Prusse  s'efforce  de  nHdtiplier  ces  voies  nouvelles  et  de  k^ 
relier  à  celles  des  r^aumes  qui  j'entourent,  de  lyiaaièce  à  for? 
mer  sur  son  territoire  des  centres  importants  d'ioduslriç^  eidif 
commerce.  La  Russie  eUenaitéme  cède;  au  moiti^ment  tui  8g9t0 
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le  continent  ;  elle  s'occupe  à  réunir  ses  deux  capitales  et  à  les 
nitladier  aux  railways  de  rA41e(iiagne.  L'Autriche,  toujours  si 
prodeote  et  si  réservée  en  fait  d'innovations»  voit  relier,  par 
ces  voies  rapides  qui  efiaceni  les  dislanees ,  les  points  les  plus 
éloignes  de  son  vaste  empire. 

La  France,  que  l'on  avait  toujours  vu  marcher  à  Ja  tète  des 
autres  peuples  dans  les  voies  de  la  civilisation  et  du  prog^rès,  ne 
peut  rester  plus  longtemps  stationnatre  :  s'arrêter  quand  tout 
marche,  c'est  rétrograder  4  c'est  déchoir  de  son  mng.  Après 
s'être  longtemps  et  péniblement  débattues  au  milieu  de  discus- 
sions arides,  d'études  «ans  résultats  et  d'essais  malheureux,  scis 
chambres  législatives  ont  entin  ordonné  l'exécution  d'un  vaste 
réseau^e  chemins  de  fer  destiné  à  satisfaire  aux  intérêts  tes 
plus  généraux  <lu  pays.  La  loi  du  il  juin  i842  fixe  l'étendue 
de  Os  réseaa  à;  Sji^  kilomètres  :  788  lieues.  Espérons  que, 
mieux  inslruils  des  vrais  intérêts  do  pays,  les  hommes  que 
les  èvêaemeais  ont  portés  au  timon  des  affaires  s'occuperont 
sèrieusemeal  de  réparer  le  temps  perdff,et  qu'ils  sauront  enfin 
tracer  ailleurs  que  siirie  papier  le  vaste  réseau  de  lignes  de  fer 
qui  doil  maiAtenir  i  la  France  ses  éléments  <ks  puissance  et  ée 
hcbesse  :  qu'ils  joignent  aux  canaux,  ces  chemins  qui  marchem 
suivant  la  t)eile  expressioii  de  Pascal /les  rail  ways,  ces  chemine 
qui  £oMreni',  H  ils  auront  contribué  à  élever  la  civilisation 
matérielle  du  pays  à  la  plénitude  de  la  puissance  qu'elle  est 
deatiuée  à  atteindre. 

Mais  si  l'utilité  des  éheminâ  dé  fer  est  incontestable  aujour^ 
d'hui  et  s'il  a'y  a  plus  lieu  <le  débattre  leur  établissement ,  il 
n'en  est  ps  de  même  des  conditions  de  cet  établissement.  Le 
tracé  qu'il  convient  d'adoptée^,  tes  limites  d»ns' lesquelles  on 
doit  64  renfernler  pour  la  déterhdinalion  du  tayon  des  courbes 
elj»9(irlaééelivitè dès  petates  dont  les  aspérités  du  sol  nécessitent 
J'ét^iUiissetuetit»  le  système  d'«xècation  des  travaux,  le  mode 
d'asSQJeHis^meiit  de  Ik  f  oie  de  fer^  constituent  des  questions 
etséotielles  et  sur  lesquelles  eepéndàni  là  science  n'est  pas  toù- 
^mrsen  êtM  4e  plNiftoheeri^e^it  en  se  servant  des  leçons  de 
Vcxpèrieooé  «t  €!tt  metiàHt  h  pIroGt  le  fruit  de  ses  observations 
penonnelles  que  Tlfi$téfileulr  chargé  de  là  construction  d'uîi 
chemin  de  fer  pbtlf i^  ei^[)éi'ér  d'accomplir  convenablement  là 
tâcfte  importiaté  qoi  lui  àtira  été  confiée. 
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Mais  la  queslion  des  chemins  de  fer  n'est  pas  senlemeiit  uiie 
question  d'art  :  les  voies  nouvelles  doivent  être  principalement 
considérées  comme  les  futurs  agents  du  commerce,  de  l'indus- 
trie et  de  la  généralisation  du  progrés  démocratique  et  civili- 
sateur. Elles  doivent  abaisser  avec  le  prix  des  matières  premières 
et  des  objets  fabriqués,  celui  des  denrées  de  première  nécessité; 
elles  doivent  accroître  et  multiplier  à  l'inOni  les  forces  maté- 
rielles et  morales  de  l'homme,  et,  avec  celles-ci,  son  indépen- 
dance, sa  dignité,  son  bien«étre,  et  ce  louable  sentiment  d'asso- 
ciation de  la  grande  famille  humaine  qui  la  fait  sans  cesse 
graviter  vers  l'unité  politique  et  religieuse.  De  ces  faits  il  résulte 
que  le  meilleur  système  pour  l'établissement  des  chemins  de 
fer  sera  celui  qui  rendra  les  transports  aussi  économiques  que 
possible.  Les  chemins  de  fer  impriment  pli^  d'activité  ai|  com- 
merce, plus  d'énergie  à  la  production ,  ils  tendent  à  rendre  la 
société  plus  heureuse  en  la  rendant  plus  riche  :  par  la  vitesse 
aérienne  de  leur  marche ,  chaque  produit  va  trouver  des  con- 
sommateurs ignorés,  des  débouchés  nouveaux  vont  provoquer 
des  créations  nouvelles;  mais  tous  ces  avantages,  un  seul  mot 
les  résume  :  c'est  I'égonomie  du  transport.  —  Il  y  aura  donc 
à  se  demander,  aussitôt  la  construction  des  chemîos  de  fer  ter- 
minée et  les  problèmes  auxquels  elle  a  pu  donner  4ieaètoof 
résolus,  quel  sera  le  mode  d'exploitation  qui  pourra  nous  c&tir 
duire  à  la  réalisation  de  ce  résultat?  Ici  deux  solutions  setriEMi- 
vent  en  présence  :  l'une  qui  remet  au  pouvoir  social  la  gestion 
des  voies  nouvelles,  l'autre  qui  la  contie  aux  soins  d'associations 
particulières.  Qui  donc ,  de  l'Ëtat  ou  des  compagnies ,  devra 
desservir  les  chemins  de  fer  si  Ton  veut  que  ces  magnifiques 
voies  de  communication  procurent  tous  les  avantages  écono- 
miques et  sociaux  qui  sont  en  elles  ? 

Cette  question  résolue,  quels  devront  être  alors  les  droits  à 
établir  sur  la  circulation  de  ces  voies?  —  Mais  ces  droits  «ux- 
mémes  ne  dépendent  pas  uniquement,  quant  à  leur  taux,  dà 
système  qui  a  prévalu  pour  la  gestion  du  chemin  :  les  frais  de 
construction,  ceux  de  l'établissement  du  matériel  et  le  niontaiH 
des  dépenses  de  l'exploitation  exercent  sur  ce  point  une  tfèfi^ 
grande  influence.  Quelle  sera  donc  la  moyenne  de  la  totalité 
de  ces  dépenses  ;  quelles  circonstances  pourront,  ou  les  modi- 
fier, ou  en  faire  varier  l'inQuence  et  les  résultats? 

Nous  nous  arrêterons  suffisamment  à  l'examen  de  chacune 
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de  ces  questions,  et  de  plusieurs  autres  encore  qui  en  sont  la 
conséquence  et  auxquelles  l'exécution  du  vaste  réseau  de  che- 
mins de  fer  voté  par  les  chambres  ajoute  en  ce  moment  un  si 
haut  intérêt. 

Pour  la  parfaite  intelligence  du  sujet,  nous  diviserons  notre 
travail  en  quatre  parties  principales,  embrassant  chacune  dans 
son  ensemble  un  des  grands  points  de  la  question  qui  nous 
occupe. 

La  première  partie  aura  essentiellement  pour  objet  Tindi- 
cation  du  tracé  des  chemins  de  fer,  c'est-à-dire  les  délimita- 
tioiis  de  leur  parcours^ au  double  point  de  vue  de  leur  cons- 
truction et  desintérêts  qu'ils  sont  destinés  à  satisfaire.  Le  tracé 
qu'il  convient  d'adopter,  le  système  de  pentes  et  de  courbes  qu'il 
convient  d*établir,  constituent,  au  point  de  vue  de  Vinlérét  du 
pays,  des  questions  d'une  haute  importance  et  à  l'examen  des- 
quelles nous  croyons  devoir  nous  arrêter  suffisamment  en  con- 
sacrant à  chacune  d'entre  elles  un  chapitre  particulier. 

Dans  la  seconde  partie  nous  traiterons  des  divers  éléments  ' 
dont  la  réunion  constitue  la  construction  des  chemins  de  fer 
proprement  dite.  Nous  aurons  aussi  à  jeter  un  coup  d'oeil 
sur  les  principaux  véhicules  servant  à  leur  exploitation,  et  à 
décrire  dans  leurs  différentes  parties  et  dans  les  détails  de  leur 
construction  les  puissants  moteurs  qui  les  parcourent. 

Quant  â  la  troisième  partie,  elle  constituera  le  côté  écono- 
mique de  notre  travail  :  nous  y  traiterons  des  frais  d'établisse- 
ment et  d'entretien  des  chemins  de  fer,  des  dépenses  et  du 
mode  d'exploitation,  des  tarifs,  etc.,  et,  d'après  les  renseigne- 
ments concluants  que  l'expérience  nous  fournit,  nous  démon- 
trerons les  vices  du  système  adopté  par  les  chambres.  Ce  ne 
sont  plus  seulement  nos  intérêts  matériels,  c'est  le  bien-être  du 
peuple,  c'est  notre  puissance  et  notre  avenir  qui  aujourd'hui 
sont  menacés  et  nous  interdisent  de  confier  à  d'autres  qu'à 
l'Etat,  ce  protecteur  né  des  intérêts  de  tous,  l'exécution  et 
l'exploitation  de  nos  principales  lignes. 

Dans  la  quatrième  partie  nous  aurons  à  présenter  sous  une 
forme  synoptique,  facile  à  saisir,  la  situation  matérielle,  finan- 
cière el  commerciale  des  chemins  de  fer  dans  les  Etats  d'Europe 
et  aux  Etals-Unis.  — Ces  voies  de  communication  ouvrent  une 
fTc  nouvelle  aux  relations  sociales.  Nous  nous  efforcerons  de 
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déterminer  IMnfluence  que  déjà  elles  exercent  ou  sont  destinées 
à  exercer  sur  la  situation  politique  et  morale  de  ces  diffêrents 
pays. 

Enfin  nous  terminerons  en  décrivant  les  nouveaux  systèmes 
de  communication  encore  à  l'état  d*étude,  mais  qui  occupent  si 
vivement  l'attention  publique,  et  dont  qnekfues-iins ,  reposant 
sur  les  principes  certains  de  la  science,  doivent  tôt  ou  tard 
porter  leurs  fruits. 

Traitant  de  questions  nées  d'hier  et  dans  lesquelles  le  pro- 
grès de  la  veille  est  toujours  effacé  par  celai  du  lendemain ,  il 
ne  nous  est  guère  possible  de  nous  fôireitluçion  sur  ta  chtrée'di 
ce  livre.  Mais,  en  l'entreprenant»  nous  n'avons  eo  d*àotrê  IHit 
que  de  constater  l'état  actuel  de  la  question  des  chemins  de  ter  ^ 
de  la  présenter  sous  ses  divers  aspects  en  indiquant  les  points oà 
la  science  nouvelle  nous  a  paru  réclamer  le  plus  vivement  lîa- 
novation  ou  le  perfectionnement  :  heureux  si  dans  le  nombre 
des  idées  que  nous  avons  eues  à  émettre  sur  ce  sujet,  quelques- 
unes  peuvent  n'être  pas  sans  utilité  pour  les  intérêts  vitaux  du 
pays. 
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PREMIÈRE  PARTIE. 


B13  TRACE  DES  CHEMINS  DE  FEB. 


L'établissement  d'une  ligne  de  chemin  de  fer  embrasse  deux 
espèces  de  tracés,  qui  sont  le  tracé  général  et  le  tracé  paU^fgi^ 
culier  oa  déûnitif.  Le  premier  comprend  la  détermination  iéê^ 
points  principaux  compris  entre  deux  points  donnés,  choisis 
comme  extrémités  de  la  ligne.  Le  tracé  particulier  ou  définitif 
suit  l'adoption  da  tracé  général  :  il  comprend  l'indication  et  le 
choix  des  travaux  les  pins  avantageux  à  établir. 

L'art  de  tracer  les  chemins  de  fer  résume  toutela  sciencedel'in- 
gènieur,  et  constitue  l'un  des  problèmes  les  plus  complexes  qu'il 
poisse  avoir  à  résoudre.  Ce  problème,  trouver  la  iignela  mimm 
npffTfifpriée  aux  intérélt  qu'elle  est  appelée  à  deeeervir,  suscep- 
tible de  bien  des  solutions  différentes,  n'en  admet  générale- 
ment qu'une  seule  réellement  bonne,  et  celle-là  ne  s'obtient 
qu'à  l'aide  des  études  les  plus  longues  elles  plus  difficiles. 

Le  tracé  n'est  que  la  détermination  des  différents  points  du 
parcours  d'un  chemin  de  fer,  le  classement  est  la  détermination 
^cs  deux  extrémités  opposées  d'une  grande  ligne. 

Id  la  question  change  de  face  et  s'agrandit  ;  il  ne  s'agit  plus 
de  oonndérer  uii  chemin  de  fer  isolément  et  en  lui-même,  mais 
de  le  ratucher  à  un' système  général  et  de  l'unir  à  d'autres 
chemins,  de  ébetéber  énûti  iît  ftjre  entrer  dans  un  ensenâAftr 
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bien  coordonné,  et  de  lui  foarnir  tous  les  auxiliaires  qu'il  est  sus- 
ceptible de  recevoir,  soit  dans  Tintéricur  du  pays,  soit  avec  les 
totrt»  li|»ei  (les  paYs^ivofers.  fQe  4ernîer  f#if  ||t  InlMr^- 
Ufit,  el  f^xpériencé  a  démontré  qaé  la  fftcnife  éS  èàim^ 
et  la  rapidité  des  communications  se  produisent  dans  une 
sphère  d'autant  plus  large  que  les  chemins  de  fer  ont  entre  eux 
de  plus  nombreux  points  de  cohésion. 

Les  points  les  plus  importants  qu'embrasse  Fart  du  tracé 
des  chemins  de  fer  sont  ceux  qui  ont  pour  objet  : 

1"  Les  dimensions  à  donner  au  chemin  ; 

2®  Le  degré  d'inclinaison  sous  lequel  on  peut  rétablir; 

S*"  L'étendue  du  rayon  à  donner  aux  courbes  dont  les  dif- 
ficultés du  terrain  exigent  l'éta()lissement. 

Les  chemins  de  fer  ont  pour  bat  essentiel,  non  de  développer 
à  la  surface  du  sol  des  alignements  géométriques  et  des  con- 
tours savamment  disposés,  mais  bien  de  rapprocher  les  popu- 
lations et  de  lear  offrir,  i  elles  cl  à  leur  commerce,  des  moyens 
de  transport  rapides,  faciles,  et,  par-dessus  tout,  économi- 
ques. Conséquemment ,  la  pins  grande  économie  doit  être 
apportée  dans  leur  exécution,  si  l'on  veut  gu'ils  accputpMwcpt 
IsLwission  qui  leur  est  réservées  et  qu'ils  concourent  lefificaci^ 
nfieju  k  l'accroissement  de  la  richesse  publique  en  se  iilçt|joai 
à  la  portée  de  tous  les  besoins  et  de  toutes  les  fortunes,  y,^: 

Jiusqu'id  Fenthoasiasme  aveugle  causé  par  leur  apparUi^ 

sporUanée  a  contribué  assez  généralement  à  éloigner  de  feiir 

construction  les  sages  principes  d'une  éconoi^nie  rationnelle^ 

bien  entendue.  Entraînés  dès  l'origine  par  des  espéraneefi!  ipfaî- 

niériqueSf  Ics^  praticiens  anglais,  à  qui  Ton  doit  l'étabUsseii^i^ 

d^  prenaiéres  grandes  lignes  de  chemins  de  fer,  ai^  sqiot,j^ 

quelque  sorte  imaginé  que  ces.  voies  nouvelles  ipql|iyplyk|ji!t! 

les  capitaux  dans  la  fnême  proportion  qu'elles  multiipfieipAM 

voyagfMirs,  et  que  b  but  essentiel  qu'il  s'agissait  d'^^în^e^' 

était  de  les  itabUr  d'après  ,Lcs  règles  d'nno  perfeclîci^  ^Tt; 

soloe.  Pour  aa  ^emin  4^  Cer  4ont  la  circulation  aUtejyft 

aontieUemeni  un  m^i^veinent  de  3^,000  voyageurs  ^t  «^ 

tonnage  de  500,000  tanneaux^  M  ne  saurait,  dis^i^î^t  IPW 

augmenter  les  fray:  4e  j^emier  ^tab^ssemi^  piHir^yif^iJ^ 

cç^rbes  et  tes  pea^p*  ijais^  oei  point  ni?  (Ç^ 

f^cea,  b  inoini  imporM^e  ,p<^fiMi^  4«^ 

sewent  d'un  di«oiiii4e  fier  ^j^i^l^irii;  m^  ^ewwçpes  ejt  m9i\^ 


II 


^q^  |l^i  le  nippée  pourraH  yojager.  ^  |a  vitem  <la  7  ^ 
sjoesu  XinRprésentè,  ]ie  probjèaie  ç^angj^  jÇAliè|:eiiieQ|  de 
»  et  Ton  c^prjend  que  ^  question  d*ajrt,  ^  4iii|M>rtaQte  ao 
nier  aspect»  &'efface  entièrement  devant  la  queslioii  éoono- 
ae  et  financière. 

jpous  voulons  chercher  à  déterminer  le  système  de  oons- 
iion  dont  Tadoption  par  la  France  pourrait  présenter  les 
grands  avantages,  il  sera  nécessaire  d'eiaminer  ceux 
florès  en  différents  pays,  en  faisant  la  part  rationelle  de  la 
ation  parliculière  dans  laquelle  ces  pays  se  trouvent,  c*est- 
ire  en  ne  considérant  les  faits  que  dans  leurs  rapports  res- 
lifs  de  naliooiVué  et  d'application. 
Bisqa'ici  les  chemins  de  fer  n'ont  encore  été  mis  en  pra- 
3  $ar  une  grande  échelle  qu'en  Angleterre»  en  Belgique 
Ll|  Etats-Unis.  Quelques  raisons  communes  ont  déterminé 
iQip^ations  âe  ces  pays  à  se  pourvoir  de  chemins  de  fer. 
iBMJ^nt  parmi  ces  diverses  causes  il  y  en  a  plusieurs  de 
imblables  et  même  d'opposées  qui  ont  fait  rejeter  dans  tel 
Je  système  qui  avait  prévalu  dans  tel  autre.  Ces  causes 
I  ^èlermiaçes  en  partie  dans  le  parallèle  suivant,  extrait 
i§f^  ^  mdlleurs  ouvrages  de  M.  Michel  Chevalier. 

B,  Angleterre  et  aux  Etats-Unis,  le  tanps,  c'est-à-dire  ce 
fefaemîns  de  fer  excellent  à  économiser,  a  plus  de  valeur 
BififQat  ailleurs.  Chez  d  autres  nations,  par  tempérament  oa 
on  aiaie  à  tuer  le  temps;  au  contraire  la  race  anglaise 
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grave  qui  marque  dans  rcustence;  c'esl  une  pratique  ordi- 
uaire  de  b  TÎe  courante;  c'est  on  besoin ,  une  nécessité^  une 
sorte  de  fonction  physiologique  cssentidle  à  l'orgamsme  hu- 
main, comme  le  manger,  le  boire  et  le  dormir. 

>  Mais  en  Angleterre,  les  canaox  étant  achefcs  el  les  roules 
ordinaires  parûtes,  les  chemins  de  fer  n'ont  pu  se  présenter 
que  comme  des  communications  de  hne,  les  seules  qui  restassent 
à  exécuter  arec  les  immenses  ressooras  dont  le  ptys  dispose. 
On  les  a  presque  considérés  comme  de  somptueux  jouets  qu*UB 
peuple  riche,  entassé  dans  une  île  étroite,  pouvait  se  donner 
d  une  extrémité  à  Fautre  de  son  petit  domaine,  qudle  que  pôt 
en  être  d'ailleurs  la  dépense  relatire.  —  Aux  Etats-Unis,  le 
sol  étant  entièrement  dépoorru  de  routes  et  de  canaux,  les 
cbeininsdefer,  au  lieu  d'apparaître  comme  le  dernier  terme  des 
morens  de  transport,  n*ont  été  admb  que  parce  que  l'on  a  peMé' 
quil  y  aurait  arantage  à  commencer  par  eux  et  qu*ib  seraient 
mieux  appropriés  que  des  canaux  ou  des  routes  aux  vastes 
dimensions  de  ce  pays.  Au  lieu  d'être  accueillis  en  Amérique 
comme  un  otijet  de  luxe,  ib  l'ont  été  comme  llnstnuneiit  de 
défrichement  le  plus  propre  à  accélérer  la  conquête  par  rhamme 
des  immenses  régions  du  nouveau  continent  et  CHHBe  une 
puissante  garantie  du  maintien  de  la  couRdération  cÉlre  les 
dirers  Etais.  —  Cest  à  ce  double  titre  d'utilité  maHéridle  et 
politique  que  les  chemins  de  fer  ont  excité  sur  l'autre  liwe  de 
TAtlantiqne  de  véritables  transports  »  (IHr^  iniéréts  WÊmiêrieb 
em  Frmmeé}. 

QiBnt  à  la  Belgique,  sortie  rictorieuse  d'une  rrrolutîaD  q[ai; 
en  créant  sa  natîonafité,  avait  détruit  son  commerce  rendu  la> 
rissant  par  la  paix,  elle  avait  à  remplacer  les  vastes  déhouchés 
que  sa  rupture  aver  la  Hollande  loi  avait  enlevés.  Déià  en  pos- 
session d'un  bon  si»stcme  de  routes  et  de  canaux ,  elle  avait  à  sb' 
créer  des  coflaonnications  plus  rapides  ou  plus  écononiques.  Sa 
piunîîii  pensée  se  porta  sur  la  jonction  de  l'Océan  au  min, 
que  rendment  nécessaire  ses  rapports  de  jour  en  jour  plus 
actife  avec  rADemagne;  puis,  cette  jonction  terminée,  il  y  avait 
â  en  dbiger  les  rayons  vers  les  extrémités  du  pays  dé 
à  £ûre  profiter  les  contribuables  des  bénéfices  d'uÉÉ 
à  la  création  de  bqudle  tous  avaient  contribué. 

an  BMide  de  construction,  la  Belgique  ne  powaft 
ceux  qui  avaient  jusque-là  prévalu  en  Aagictenre  d 
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aux  Etats-Unis  :  son  intérêt  bien  entendu  lui  faisait  une  loi  de 
se  tenir  à  distance  du  fastueux  système  adopté  dans  le  premier 
de  ces  deux  pays ,  tandis  que  sa  richesse  et  Tampleur  de  ses 
moyens  financiers  lui  permettaient  de  se  donner  des  railways 
plus  parfaits  et  mieux  appropriés  à  une  circulation  active  et 
rapide  que  ceux  que  Ton  avait  établis  dans  le  second.  De  là  le 
système  belge,  c'est-à-dire  le  mode  de  construction  anglais 
ramené  à  sa  plus  grande  simplicité. 

Application  à  la  France.  La  France  doit-elle  d^aueher  comme 
les  Américains,  édifier  comme  les  Anglais,  ou  construire  comme 
les  Beiges?  Telle  est  Timportante  question  qui  nous  reste  à  exa- 
miner sous  ses  différents  points  de  vue. 

Un  Etat  qui  exécute  de  grands  travaux  publics  n'est  pas  sans 
analogie  avec  une  société  anonyme  qui  élève  des  constructions 
nécessaires  au  développement  de  son  industrie.  Si  une  semblable 
société  est  bien  dirigée,  elle  évitera  les  frais  inutiles,  les  dé- 
penses de  luxe;  à  moins  de  jouir  d'une  prospérité  extraordi- 
naire, elle  se  gardera  d'enfouir  de  grosses  sommes  dans  de  somp- 
tueux édiGces  :  elle  réglera  prudemment  sa  dépense  sur  les 
bénéfices  qu'elle  attend  de  ses  nouvelles  constructions. 

Ces  mêmes  principes  qui  dirigent  les  entreprises  des  parti- 
culiers doivent  aussi  régler  celles  des  Etats.  Quand  un  gouver- 
nement se  charge  de  construire  des  chemins  de  fer,  il  doit,  avant 
tout,  calculer  leur  produit  éventuel  et  faire  ses  devis  en  consé- 
quence :  si  le  pays  est  riche,  on  peut  lui  donner  la  satisfaction 
d'un  peu  de  luxe,  on  peut  imiter  l'Angleterre;  s'il  est  pauvre 
ou  si  sa  fortune  a  gardé  encore  des  proportions  bourgeoises,  il 
faut  se  montrer  économe,  car  les  revenus  des  railways  dépen- 
dent toujours  de  l'état  de  la  richesse  publique  ;  ils  sont  généra- 
lement élevés  dans  les  pays  riches  et  modiques  dans  les  pays 
pauvres.  Or  la  fortune  de  la  France,  comme  celle  de  la  Belgique, 
têi  essentiellement  bourgeoise.  Dans  la  question  qui  nous  oc- 
cupe, elle  doit  donc  imiter  ces  deux  pays  de  préférence  à  l'An- 
gleterre ,  elle  doit  se  garder  d'élever  imprudemment  le  prix 
de  revient  des  transparu  sur  ses  chemins  de  fer. 

Quelques  comparaisons  feront  mieux  sentir  la  nécessité  pour 
la  France  d'agir  en  cette  circonstance  avec  une  sévère  économie 
et  de  ne  point  céder  à  un  frivole  penchant  pour  des  constructions 
«ieiuxe. 
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Sur  tes  routes  macadamisées  de  l'Angleterre  le  transport 
des  voyageurs  en  diligence  s'opère  à  la  ^itesse  de  5  trois  quarts 
à  4  lieues  à  l'heure  et  moyennant  un  prix  qui  est,  par  dis- 
tance de  4-000  mètres: 

Dans  ies  premières  places,  de.  .  fr.  1,06  à  fr.  1,30 
Dans  les  secondes 0)64  0,83 

Sur  les  routes  pavées  de  la  Belgique  la  vitesse  ordinaire  n'est 
que  de  2  trois  quarts  à  5  lieues  à  l'heure,  et  le  prix  des  places 
est  : 

Dans  les  premières ,  de fr.  0,50  à  fr.  0,60 

Dans  les  secondes. .......       0,32  0,40 

:l  : 

«■ 

En  ^^rancé  (es  prix  des  places  des  diligences  sont  à  peu  près 
les  mêmes  qu'en  Belgique,  mais  la  vitesse  est  un  peu  mQin4re. 

Pour  les  marchandises  transportées  par  le  roulage,  lé  î)rik 
moyen  est  dé  : 

Fr.  2,24      fr.  2^80  en  Angleterre, 
i,00  i,2o  eu  Belgique. 

0,80  1,00  en  France. 

Mais  le  roulage  anglais  garde  encore  ici  l'avantage  de  la  vi- 
tesse. 

£n  comparant  ces  chiffres,  on  trouve  que  le  prix  des  tran^ 
ports  par  terre  est,  en  moy^enne,  deux  fois  et  demie  plus  élevé 
en  Angleterre  qu'en  France  et  en  Belgique. 

Des  différences  plus  considérables  encore  se  remarquent  dan^ 
les  prix  dç  transport  des  canaux.  En  prenant  une  moyenne  sur' 
I^  principaux  d'entre  eux ,  on  trouve  pour  le  transport  d'une 
tonne  portée  à  4,000  mètres,  péages  compris  : 

fia  Angleterre..  .  fr.0,55  i  fr«0,90 

En  France 0,30  0,50 

EnBelgique..  .  .       0,10  0,20 

Ainsi  les  prix  anglais  sont^  pour  les  voies  de  communication. 
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^rs  de  toute  proportion  avec  les  prix  payés  en  France  et  en 
Belgique  ;  et  cependant  nulle  part  la  circalation  des  hommes  et 
des  choses  n'est  plus  active  qa*en  Angleterre. 

L'Angleterre,  pays  de  grande  industrie,  se  trouve  donc  ici 
dans  une  situation  tout  exceptionnelle  ;  elle  peut  payer  des 
prix  de  transport  très-élevés,  parce  que  le  cfaiflTre  des  fortunes  y 
est  généralement  fort  supérieur  à  celui  des  différents  pays  dn 
continent.  Ce  qui  est  cher  en  France  semble  bon  marché  «■ 
Angleterre.  Ainsi  les  prix  de  nos  malles-postes  se  rapprochent 
beaucoup  de  ceux  des  diligence^  anglaises ,  el  l'on  remarque 
qu'elles  font  beaucoup  de  courses  à  vide.  Les  entreprises  de  di- 
ligences étaient  au  contraire  trés-florissantes  en  AfiglcCerre  avant 
rétablissement  des  raiiways,  —  Le  bon  mlnt;hé  dû  transport 
est  en  France  une  condition  essentielle:  or,  pour  atteindre  a« 
bon  marché,  tt  faut,  dans  toute  industrie  et  surtout  dans  ceMe 
des  chemins  de  fer,  économiser  sur  le  pied  de  revient  et  éviter 
par  conséquent  de  dépenser  de  trop  grosses  sommes  d'argent 
en  frais  de  coostruclioB,  de  bâtisses,  etc.  Dàiii  Itë  entreprises 
de  raiiways  l'intérêt  du  capital  d'établisseitient  dépasse 
presque  toujours  Its  frais  delà  locomotion  proprement  dite; 
dins  i 'intérêt  de  la  masse  dès  vèyageurs,  on  doit  donc  éviter  de 
J'aceroltre  inutilement;,  sur  œ  points  oomraë  sur  beaucoup 
d'autres,  il  est  boude satisÊôre  les  besoins  réels  désmasses 
laborieuses  avant  ks  goàts  folileft  de  Ift  classe  riche 

En  résumé  on  doit  donc  se  demander  jusqu'à  quel  point  k 
France,  qui  possède  un  territoire  beaucoup  plus  vaste  que  l'An- 
gleterre, qui  dispose  de  beaucoup  moins  de  capitaux,  qui  aura 
à  transporter  une  population  beaucoup  moins  riche  et  consé- 
quemment  hors  d'état  de  payei^  les  places  aux  prix  qu'il  est 
nécessaire  d'établir*  lorsque  la  mise  de  fonds  A  été  exlrémerhent 
forte,  on  se  demandé,  disons-nous^  s'il  convient  que  la  France 
continue  i  prodiguer  inutilciHiient  desrsomrues  considérables» 
parce  que  certains  ingénieurs  ont  décidé  qu'il  falhaiè  se- tenir 
flcrofNileuflement  dans  la  hgjne  deis  errements  anglais  (1),  et 

11)  Le  chemin  de  fer  de  Liverpool  à 'Manchester,  dont  la  longueur, 
y  cwD^s  fe  nonireau  tandel  qui  pénètre  au  centt*e  nvème  de  Liverpool^ 
n*eàt  i\vte  de  51  kriàmèfret  et  demi  (moins  de'  i:)  lieues),  n'a  pas  coûté 
moins  de  35,243,522  francs,  c'est-à-dire  684,340  francs  le  kilomètre. 
—  Ce  chiffre  a  iél&défiimc  dcfiiis  dans  la  conAtmetiou  des  chnavuiftA^ 
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s'il  De  conTÏMidrail  pa»  an  ConlTaire  d'imitfr  le  système 
belge,  el  même  •  de  peodier  un  peu  vers  le  genre  de  cona- 
Iruction  des  Américains,  système  qui  oITre  l'inappréciaUe 
STanUge  de  couler  de  quatre  à  sit  Tois  moins  que  le  système 
anglais  et  qni,  comme  l'atteste  l'arbitre  suprême  de  ce  monde, 
l'espèrience,  n'entraîne  pas  d'accidents  et  n'a  d'autre  dèfaot 
qne  de  diminner  an  peu  la  vitesse  el  d'accraitre  dans  une  pro- 
portion peu  conndérable  les  frais  d'exploitation  (I).  u 

Les  dépenses  considérables  ausqucllcs  un  se  livre  dans  l'exé- 
cution des  chemins  de  fer, el  dont  dos  économistes  seplaigoeat 
avec  raison  ,  tiennent  k  certaines  règles  que  l'administnlion 
des  ponts  et  chaussées  r^arde  comme  un  devoir  de  ne  jamais 
dépasser.  Parmi  elles  il  en  est  trois  principales  qui,  par  les 
limites  qui  leur  ont  été  assignées,  augmentent  du  simideau 
double  les  frais  de  premier  établiss<.-ment.  Ces  règles  sont  : 

1"  Un  «mm'mmm  de  penlti  qui  n'est  que  It  dûmime,  quel- 
quefois même '«  Mii(|rli«m«  du  maximum  fixé  paur  ktrovlêt 
ordinairtg.  De  li  la  nécessité  de  combler  les  vallées  et  de  iran- 
cber  les  montagnes. 

3°  Un  MoctauM  trèi-iUtié  pour  le  rayon  de  eeurbtm  à 
employer  dant  let  toumanU.  De  là  l'obligalion  de  ne  tenir 
aucun  compte  des  difficultés  naturelles  du  sol  el  encore  anefoù 
de  comUer  les  vallées  el  de  percer  les  montagnes,  au  lieu  de  se 
conformerjusqu'àuncertainpoint,  et  pour  au  tant  que  pourront 
le  comporter  la  vitesse  et  la  régularité  du  service,  aux  inégalités 
el  aux  contours  du  terrain. 

S°  L'élablùëement  d'une  doubU  voie  tout  le  long  du  chemin 
de  manière  à  en  avoir  une  exclttsivement  réservée  aux  (riDS- 
ports  qui  vont  dans  un  sens  et  une  seconde  pour  les  convois  qui 
vont  en  sehs  contraire. 

Certes,  ainsi  que  le  fait  observer  avec  raison  M.  Michel  Che- 
valier, uD  chemin  de  fer  où  il  aurait  été  possible  d'observer  les 
r^les  rigoureuses  que  nos  ingénieurs  se  sont  tracées,  un  td 
chemin  de  fer  vaudrait  mieux  qu'un  autre  où  on  les  aurait 


Londret  &  Birmiugluin  et  do  HaDchoter  à  Bullan  ,  dum  U  dppenic  pir 
Lilomètre  l'eit  élevée  pour  le  premier  1  780,000  francs,  ri  pour  le  le- 
eond  à  945,000  Frano  (180,000  fraiici  par  kiloinèlre). 
(1)  H.  HiclMl  dMvalier,  Inliréu  matiriiU  d*  la  France. 
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cnfreiiiles.  Mais  deux  chcniins  de  100  lieues  diaiMin.  parexnn. 
pie,  lurs  même  qu'ils  présenteraient  sous  le  rapport  (les  [»(>iiles 
ou  des  courbures  quelques  imperfections,  et  sous  relui  de  |a 
eontinuitc  des  deux  voies,  quelques  lacunes,  ne  valent-ils  pas 
mieux,  ne  peuvent-ils  pas  satisfaire  à  des  besoins  plus  nom- 
breux, qu'un  seul  cbemin  île  fer  de  loo  lieues  seulement  où 
sur  ces  trois  points  on  se  serait  religieusement   incliné  de\aiit 
les  arrêts  de  la  théorie  abstraite.  «  Respectons  profondément 
les  sciences  mathématiques,  ajoute  cet  écri\ain  ;  consnltnns-lrs, 
c'est  une  excellente  pierre  de  touche  ;  mais  les  matliémati(pu'> 
ne  peuvent  prétendre  lii  à  gouverner  ,  ni  menu*  à  ailministrcr 
seules  TEtat;  et  rcxpcricnce  vaut  tous  les  A-f-Bdu  monde. 
Si  donc  l'expérience  démontre  que  la  sécurité  publique  n'a  rien 
à  redouter  de  pentes  de  5  millimètres,  et  que,  pour  de  courts 
inlervullcs,  on  peut  sans  danger  en  admettre  qui  soient  de  7 
millimèlres  et  plus  (1)  ;  si  elle  déclare  que  Ton  peut  très-aisé- 
ment guider  les  lo<'omotives  sur  des  courbes  dont  le  ravon 
n'c»st  que  la  moilié,  le  quart  ou  même  le  dixième  du  mini- 
mum  (-2)  recommandé  par   le  conseil  général  des  ponts  et 
cîsaiissccs,  il  est  certain  que  l'on  peut,  s<ms  manquer  aux  égards 
(Jus  au  savoir  de  nos  ingénieurs,  eu  appeler  de  leur  décision  » 
{M.  Chevalier,  Des  inléréls  matérieis  en  France). 

C'est  donc  en  al)andonnant  les  données  purement  Ihpothé- 
tiipies  (pli  ont  prévalu  jusqu'ici ,  en  interrogeant  la  pratique 
plutôt  (pie  la  théorie,  que  nous  aurons  à  déterminer  s'il  ne 
coii\ieudrait  pas  d'adopt(T,  pour  la  construction  du  \aste 
naseau  voté  par  les  chambres  législatives  en  juin   isi:>,   un 


1  ';  A.iix  Et^ts-l'nis  on  rencontre  fi éqiieniiufMit  sur  di'>  chcuniis  de  (ei 
r>i-^«vTv'is  \)ar  des  macliincs  lo(H>iDOtives  des  pentes  de  /mit  à  dfx  mil- 
l  i.iic%.  il  y  existe  uiéme  des  |>entes doubles  uù  le  service  se  fait  egale- 
iiii  nt  nvei:des  machines  lot^inotives.  En  Angleterre,  sur  le  cheniiri  de 
\u:  iiiin;:liani  à  Gloce^ler,  il  existe  dans  le  niènie  ras  une  pe:)te  de  vingt- 
»<•/'/  millièmes. 

i>  S  «r  les  chemins  de  fer  américains  on  admet  géni'.ralement  des 
«•  Mihes  de  moins  de  300  mètres  de  rayon,  et  môme  de  180  et  120  mè- 
ii->s.  (V|tendnnt  lu  traversée  de  ces  courbes  ne  donne  lieu  à  aucim  acci- 
()>!.'!! .  L' iction  (le  la  force  centrifuge  qui  tend  à  agir  sur  le  rail  extérieur  a 
i'fé  ro.'ilf  c-!)alancée  |>ar  une  surélévation  convennhle  de  ce  rail. 

0 
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SNsicmc  ilc  l'uiislrudioii  aiilro  que  lo  s>slcMnr  iictuel,  lequel  a 
le  défaut  de  renfermer  l'exêculion  des  cluMiiiiis  «le  fer  dnus  un 
eerele  eomniun  de  eoiiditions  d'art  rifçou reuses  qui  eu  font  des 
travaux  de  luxe  exeessiveiuenl  eoùleux,  d'examiner  en  un 
mot  : 

ï"  St.  nous  (levons  absolument  el  toujours  imposer  aux  pentes 
unniaœimumdeô  ou  T,  mil  limé  1res  et  demi  par  mètre  tout  au 
plus. 

•2"  Si  nous  devons  nous  interdire  rétablissement  de  rayom 
dv  courbure  de  moins  de  1,000  mètres. 

5"  Sipartnut  et  toujours  les  grandes  lignes  ont  besoin  d'avoir 
deud'  voies  et  s'il  ne  vaudrait  pas  mieux  de  les  réduire  provisoi- 
rement à  une  seule,  eu  eonstruisaiit  cependant  les  travaux 
(l'art  et  partieulièrement  les  ponts  pour  deux  voies  et  en  éta- 
blissant de  distance  en  distance  des  places  de  croisement  où  les 
deux  voies  subsisteraient. 

Un  chapitre  spécial  sera  consacré  à  T examen  détaillé  etap- 
profoFidi  de  ces  importantes  questions. 

Mais  la  question  d'art  ne  constitue  qu'une  des  faces  du  pro- 
blème dans  lequel  se  résume  la  science  du  tracé  des  chemins 
de  fer  :  trouver  la  ligne  la  mieux  appropriée  aux  inlèréig 
qu'elle  est  appelle  à  desservir.  Car  il  est  évident  qu'en  elle- 
même  la  conslruetion  <lu  chemin  n'est  assujettie  à  plus  ou 
moins  de  perf«c!ion  que  d'après  le  nond^re,  l'importance  et  la 
nature  des  transports  que  pourront  fournir  les  contrées  à  dtîs- 
servir,  et  aussi  d'après  la  réciprocité  d'influence  qui  peut  exister 
entre  la  prospérité  du  chemin  et  la  richesse  publiqqe. 

Lors(|u'il  s'agit  d'établir  une  ligne  de  chemin  de  fer,  il  est 
rare  (juil  n'existe  pas  plusieurs  directions  possibles  entre  les 
deux  points  donnés.  Chacune  d'entre  ces  directions  possède 
assez  généralement  des  a> an tages  spéciaux  tendant  à  lui  faire 
obtenir  la  possession  du  railway.  Généralement  aussi  les  popu- 
lations établies  sur  le  littoral  de  ces  directions  engagent  entre 
elles  de  vives  discussions  dans  lesquelles  elles  font  valoir  leurs 
titres  à  la  jouissance  du  bienfait  de  l'établissement  des  voies 
nouvelles.  Les  chemins  de  fer  donnant  lieu  à  des  dépenses 
considérables  et  le  pays  n'ayant  qu'un  capital  limité  h  affecter 
à  leur  création,  il  est  impossible  de  contenter  toutes  les  exi- 
gences :  les  plus  légitimes  et  les  mieux  fondées  peuvent  seules 
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éf re  salisfaitcs.  Les  corps  législatifs  diarj^és  de  (lélorminfr  los 
tracés  (loivciil  donc  n  apprécier  qu'au  poinlde  vue  de  l'inlérêt 
«lu  plus  grand  nombre  la  question  qui  leur  est  soumise.  Otte 
appréciation  constitue  Tobjet  essentiel  du  tracé  général. 

Le  meilleur  choix  à  faire  entre  les  directions  ri>ales  dépend, 
comme  celui  des  dilïërents  systèmes  d'établissement  de  travaux, 
de  la  connaissance  des  éléments  d'acti\ité  (pie  renferme  la 
contrée  à  desservir  et  du  reveim  probable  de  renlre|»rise,  e\'st- 

à-dire  que  le  but  à  aUeindre  est  celui  d'éviter  fc  plu»  (rohs" 

latki  en  taUs faisant  le  plus  grand  nombre  d'intérêts. 
\ous  aurons  à  développer  dans  le  cours  de  notre  premier 

chapitre  les  divers  cléments  sur  lesquels  se  fon<lent  les  <alcid  s 

destinés  k  atteindre  œ  but. 


/ 
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CHAPITRE  PREMIER. 

DÉTfiBBKXNATZOlf  DES  DXrrÉHBlITS  TRACÉS. 

Du  tracé  au  point  de  vue  de  Pintérêt  privé.  —  Du  tracé  au  point  de  vue  de 

l'intérêt  général.  —  Coucluiiiou. 

La  question  cconoiniqucpcut  cire  considértMî  sous  deux  points 
de  vue  très-divers  :  dans  Vinlérél  privé,  lorsque  ie  chemin 
ayant  été  onlrrpris,  soit  par  une  compagnie,  soit  par  des  parti- 
culiers, dans  le  but  de  procurer  à  leurs  capitaux  un  placement 
avantageux,  il  s'.igitdedclerniiner  cventucllenient  les  résultats 
fniancicrs  de  Tcntreprise;  dans  Vinlérél  général,  c*cst-à-dire 
sous  le  rapport  des  avantages  matériels  ou  moraux  qui  fieuvent 
eu  résulter  pour  le  pays. 

?  1. 

nu    TRACK    AU    POINT    DE    VCE    DR    l'iNTÉrAt    PIIIVR. 

Lorsqu'une  compagnie  ou  des  particuliers  entreprennent  à 
leurs  frais  et  risques  l'exécution  d*un  chemin  de  fer,  il  va  sans 
dire  qu'ils  laissent  de  côté  toute  considération  purement  morale 
ou  politique  et  ne  cherchent  qu'à  opérer  aux  meilleures  con- 
ditions possibles  le  placement  de  leurs  capitaux.  Une  telle  entre- 
l^ris'î  devant  ètreTobjet  d'un  examen  réfléchi,  d'un  calcul  froid  et 
positif,  les  concessionnaires  ne  sauraient  trop  se  mettre  en  garde 
contre  les  espérances  dans  lesquelles  le  désir  du  gain  pourrait 
les  entraîner,  car  une  grave  respons<d)ilité  morale  [)èse  sar  eux 
en  pareil  caxs.  On  sait  en  efîet  par  l'expérience  qui  en  a  été 
faite  que  les  résultats  de  l'erreur  et  de  l'imprévoyance  ne  se 
restreignent  pas  toujours  dans  le  fait  d'une  simple  perte  de  ca- 
pitaux; que  souvent  au  contraire  ils  réagissent  sur  ropinîon, 
en  arrêtent  l'élan ,  et  détournent  quelquefois  pour  longtemps 
l'impulsion  Sidutaire  des  masses,'  toujours  aussi  promptes  à 
s'alarmer  et  à  recevoir  de  puériles  épouvantes  qu'à  accepter  les 
espérances  les  plus  chimériques  et  les  plus  incertaines.  Les 
divers  exemples  de  ce  fait  sont  encore  trop  récents  pour  qu'il 
puisse  être  utile  d'insister  sur  ce  sujet.  11  nous  suffira  de  dire 
qu'en  pareil  cas  lo  devoir  d'un  gouvernement  est  de  n'accorder 
aux  compagnies  de  concessions  défuiilives  qu'après  s'dtre  assuré. 
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• 

qae  le  but  proposé  pourra  ctrc  atteint  au  moyen  des  capitaux 
dont  elles  disposent,  et  que  ces  capitaux  ne 'pourront  se  trou- 
ver absorbés  sans  qu'il  en  résulte  quelque  bien  pour  rintérét 
public. 

La  science  n'olTrant  point  de  méthode  qui  puisse  déterminer 
l'importance  des  éléments  d'activité  que  peut  renfermer  la  con- 
trée que  Ton  se  propose  de  desservir,  on  évalue  généralement 
la  prospérité  future  du  chemin  d'après  le  chiflrc  de  la  circula- 
tion antérieure.  Mais  cette  méthode  est  plausible  sans  être 
bonne,  car  c'est  en  matière  de  chemins  de  fer  surtout  que  tou- 
jours'le  présent  donne  une  idée  fausse  de  l'avenir.  Ainsi,  lors- 
que les  fondateurs  du  chemin  de  Liverpool  a  Manchester  cher- 
cbèreni  à  se  rendre  compte  des  profits  éventuels  de  leur 
entreprise,  ils  n'attachèrent  d'importance  qu'au  transport  des 
marchandises  ;  le  transport  des  voyageurs  ne  fut  retçardé  que 
comme  susceptible  d'un  protluit  minime  et  de  peu  d'impor- 
tance. Aujourd'hui  les  marchandises  rapportent  à  peine  un 
tiers  du  revenu  total;  les  deux  autres  tiers  sont  produits  par  le 
transport  des  voyageurs,  sur  lequel  on  n'avait  pas  compté.  — 
Mieux  instruits,  MM.  Simons  et  de  Ridder,  dans  le  rapport 
qu'ils  adressèrent  à  la  chambre  des  représenlanls  de  Belgique^ 
éva/uércnt  que  la  circulation  des  voyageurs  enire  Bruxelles  et 
Anvers  serait  triplée  par  l'exécution  d'un  chemin  de  fer  entre 
œs  deux  villes  :  elle  fut  décuplée  au  bout  de  quelques  mois, 
tant  il  est  vrai  que  la  seule  extension  d'une  grande  industrie 
développe  toujours  un  progrès  social  dont  un  simple  calcul  ne 
saurait  donner  la  mesure. 

Ainsi  donc,  en  semblable  occurrence,  lorsqu'il  s'agit  de  déter- 
miner dans  quelle  proportion  la  dépense  devra  être  limitée  afin 
d'assurer  au  propriétaire  du  chemin  les  plus  grands  avantages 
possibles,  on  ne  pourra  que  supputer,  d'après  les  faits  les  plus 
concluants  fournis  par  l'expérience,  quelles  seront  la  nature  et 
la  quantité  des  objets  à  transporter.  Plus  cette  quantité  sera 
considérable  et  susceptible  de  procurer  de  grands  produits,  et 
plus  en  général  on  devra  apporter  de  perfection  dans  le  tracé 
du  chemin.  Si  le  railway  est  destiné  au  transport  simultané  des 
voyageurs  et  des  tnarchandises,  l'ingénieur  fait  ordinairement 
entrer  dans  ses  calculs  la  possibilité  d'augmentation'du  nombre 
de  voyageurs,  et  il  établit  le  trace  <le  telle  manière  que  le  service 
s'exécute  convenablement  et  avec  rapidité.  Mais  si  le  transport 
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(les  voyagenrs  et  des  marrliHiidises  est  «Ictcrininé  ptii*  des  con- 
ditions positives  et  invariables  et  s'il  n'y  a  pas  de  probabilité 
que  rexéeiilion  plus  ou  moins  bonne  du  service  puisse  amener 
dans  le  montant  d«'S  recettes  une  dilTérenee  notable,  il  arrive 
alors  que  la  perfertîon  est  sacrifiée  h  réœnomie,  et  que  la  dépense 
totale  est  restreinte  de  manière  à  obtenir  encore  le  résultat 
final  le  i)lus  avantageux.  Toutefois  il  est  rare  que  le  gou- 
vernement n'inten'ieiiiie  pas  dans  l'entreprise.  Il  est  certains 
cas  oCi  rétablissement  d'un  chemin  de  fer  peut  apporter  de 
grandes  modifications  à  la  condition  sociale  de  toat  un  pays;  il 
en  est  d'autres  où  ces  nouveaux  chemins  doivent  être  reliés  avec 
le  système  général  des  routes  stratégiques  de  l'Etal.  Le  gouver- 
nement intervient  alors  de  plein  droit;  souvent  même  il  prête 
aux  compagnies  le  concours  de  ses  ingénieurs ,  lesquels  pos- 
sèdent dans  leur  administration  les  moyens  de  faire  d'une 
manière  complète  toutes  les  études  nécessaires. 

On  sait  que  tous  les  railwavs  d'Angleterre  ont  été  entrepris 
par  l'inlérét  jirivé  et  sans  le  concours  direct  du  gouvernement. 
Parmi  les  principaux  chemins  français  qui  entrent  dans  celte 
catégorie,  on  ne  peut  guère  citer  que  ceux  de  Lyon  à  Saint- 
Etienne,  de  Paris  à  Houen  et  h  Orléans  et  de  Strasbourg  à  Bàle, 
et  encore  le  gouvernement  a-t-il  dû  concourir  pour  des  sommes 
assez  fortes  à  leur  établissement,  à  l'exception  de  celui  de  SainU* 
Etienne,  entièrement  construit  par  des  particuliers  sans  au- 
cune subvention.     ♦ 

§  2. 

DU    TKACÉ    A.C    TUIXT    DE    VUE    OS   L*I.\T£JELitT    nisKAAl,» 

Les  grandes  lignes  de  chemins  de  fer  ayant  pour  mission 
s|>éciale  de  concourir  d'une  manière  efficace  à  Taccroissenient 
de  la  richesse  publique,  il  importe  que  leur  exécution  ait  lieu 
sous  l'empire  de  certaines  considérations  que  Ton  ne  peut  mé- 
connaître sans  danger. 

Il  faut  d*abord  considérer  comme  raison  déterminante  la 
nécessite  de  diriger  ces  lignes  de  telle  sorte  qu'elles  conser- 
vent l'industrie  et  la  population  dans  les  lieux  où  elles  se 
trouvent  fixées,  fl  est  dans  tous  les  Etats  certains  points  qui, 
par  l'efTet  de  circonstances  naturelles  ou  politiques,  sont  devenus 
de  grands  centres  de  population  et  d'activité.  Dès  qu'un  grand 
mouvement  st»  trouve  établi  sur  une  partie  quelconque  du  ter- 
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ritofre,  dès  qu'une  ville  est  devenue  le  foyer  rayonnant  de  rela- 
tions actives,  on  doit  nécessairement  admettre  qu'un  tel  état 
de  chos(ïS  n'est  dû  ni  au  hasard  ni  à  des  l)esoins  factices,  el 
qu'il  résulte  au  contraire  de  causes  premières  et  détermi- 
nantes qui  font  que  la  vie  se  concentre,  que  la  population  se 
multiplie  en  plus  grande  proportion  là  où  existent  un  plus 
grand  théâtre  de  transactions,  un  foyer  de  lumière  plus  intense, 
p\us  de  facilités  pour  correspondre  avec  toutes  les  autres  parties 
du  territoire  et  tous  les  pays  étrangers.  Vu  chemin  de  fer  qui 
ne  répondrait  pas  à  des  besoins,  à  des  habitudes  ({ui  veulent 
être  respectés,  qui  délaisserait,  par  exemple,  des  populations 
laborieuses  et  riches  au  profit  de  populations  moins  favorisées, 
un  tel  chemin  aurait  pour  résultat  l'anéantissement  complet  de 
la  partie  du  pays  ainsi  délaissée. 

On  a  dit  qu'en  pareil  cas  les  relations  existantes  ne  seraient 
pas  dèlruites,  qu'elles  ne  seraient  que  déplacées.  Il  est 
presque  certain  en  effet  que  c^  relations  suivront  la  puis- 
sance attractive  du  railway ,  quel  que  soit  son  parcours. 
Mais  de  quel  droit  changer  des  relations  existantes,  et  pourquoi 
déshériter  sans  aucun  profit  des  villes,  dos  cantons,  quelquefois 
même  des  provinces,  de  la  position  qu'elles  ont  prise  pendant 
(/es  siècles  dans  le  mouvement  commercial  d'un  pays.  L'indus- 
trie des  chemins  de  fer  ferait  payer  bien  cher  ses  services  au  pays 
si  elle  devait  ainsi  entraîner  après  elle  de  si  énormes  déperdi- 
tions de  capitaux  et  organiser  cette  suca'ssion  de  malheurs 
privés  qui  en  seraient  l'inévitable  conséquen<'c. 

Dans  l'origine  de  la  création  des  chenûns  de  fer  on  croyait 
généralement  que  les  lignes  les  plus  directes  ot  les  plus  courtes 
étaient  aussi  les  plus  parfaites  et  les  plus  avantageuses.  Pour 
les  obtenir  on  ne  reculait  devant  aucune  difïiculté,  on  ne  s'ar- 
ri'lail  devant  aucune  dépense,  et  les  obstacles  les  plus  sérieux 
étaient  surmontés  par  des  travaux  gigantesques  el  coûteux. 
Bientôt  l'expérience  vint  démontrer  les  incirtivénients  de  ce 
système  i  non-seulement  les  lijçnes  ainsi  (-onstruitcs  coûtèrent 
des  sommes  considérables,  mais  encore,  comme  on  n'avait 
chiTchf»  qu'à  se  diriger  en  ligne  droite,  saiis  tenir  aucun  compte 
^  points  intermédiaires  les  plus  importants  sous  le  rappurt 
de  la  population ,  de  l'industrie  et  du  commerce ,  il  en  résulta 
que  ces  lignes  ne  procurèrent  ni  aux  capitalistes  qui  les  avaient 
construites,  ni  aux  localités  qu'elles  traversaient,  i\vic\iv\  <\fts 
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avantages  que  Ton  devait  en  attendre  et  qu'il  eût  été  facile 
d'obtenir  par  une  simple  modification  de  tracé.  On  a  sagement 
renoncé  dès  lors  à  un  système  dont  les  résultats  étaient  aussi 
stériles  que  dispendieux,  et  rexpcricncc,  en  démontrant  que  les 
voyageurs  à  grandes  distances  ne  composent  qu*unc  fraction 
très-restreinte  du  nombre  total  des  voyageurs,  a  fait  reconnaître 
l'importance  des  points  intermédiaires  sur  l'exploitation  d'un 
chemin  de  fer  et  prévaloir  d'une  manière  absolue  le  système 
de  parcours  partiel  (i). 

11  résulte  de  ce  fait  que  le  tracé  des  grandes  lignes  doit  être 
principalement  calculé  d'après  les  besoins  et  le  mouvement  de 
Tintéricur  plutôt  que  d'après  les  exigences  des  voyageurs  et 
du  commerce  étrangers.  De  là  la  nécessité  d'établir  les  chemins 
de  fer  de  telle  manière  qu'ils  satisfassent  aux  exigences  des 

(1)  L'excellent  travail  de  M.  Minard,  inspecteur  divisionnaire  det 
ponts  et  chaussées,  sur  Vimporta^fe  du  parcours  partiel  sera  consolté 
avec  fruit  par  tous  ceux  qui  voudront  approfondir  ce  point  important 
et  qui  jou(;  un  si  grand  rôle  dans  la  question  générale  des  chemios  de  fer. 
Ce  travail  a  pour  but  de  démontrer  : 

i"  Que  toutes  les  fois  que  le  parcours  total  prévaut,  il  y  a  des  motifs 
exceptionuels  pour  qu'il  en  soit  ainsi,  et  notamment  le  défaut  de  popu~ 
laiions  intermédiaires,  ce  qui  est  un  tort  des  traces,  ou  ce  qui  indit[ue 
que  le  chemin  n'était  encore  que  peu  nécessaire; 

â"  Que  la  prédominance  du  parcours  partiel  n'est  pas  un  fait  nouveau, 
propre  seulement  aux  chemins  de  fer,  mais  qu'il  existe  depuis  longtemps 
sur  les  routes  ordinaires,  sur  les  fleuves  et  les  canaux,  tant  |)our  les 
messageries  que  pour  les  bateaux  à  vapeur  ; 

3**  Enfin,  et  comme  conséquence  de  ces  faits,  que  les  considérations 
relatives  au  transit  international  qui  pourraient  préoccuper  ceriaint  es- 
prits et  influer  sur  la  direction  à  donner  aux  principales  lignes  de  che- 
mios de  fer,  sont  tout  à  fait  secondaires,  comparées  à  la  circulation  to- 
tale de  l'intérieur. 

L'utilité  d'un  chemin  de  fer  se  mesurant  principalement  d'après  ie 
chiffre  des  distances  parcourues  elle  nombre  des  vojra fleurs  j  et  la 
première  de  ces  données  n'étant  ordinairement  fournie  par  les  compa- 
gnies que  d'après  la  distinction  des  recettes  entre  les  trajets  par- 
tiels  et  les  trajets  entiers,  c'est  presque  toujours  en  comparant  ces 
deux  chiffres  que  M.  Minard  établit  le  degré  d'utilité  des  chemins  de  fer 
et  décide  des  conditions  du  tracé. 

Le  tableau  suivant,  dressé  d'après  les  faits  rapportés  par  cet  ingénieur, 
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relations  sociales,  commerciales  et  intérieures  (Fun  pays.  Les 
relations  sociales  exigent,  comme  nous  l'avons  vu,  que  les 
grandes  lignes  soient  mises  en  communication  avec  les  centres 
j)riricipaux  ou  intermédiaires  des  populations  agglomérées,  de 
manière  à  faire  participer  le  plus  grand  nombre  aux  bienfaits 
des  chemins  de  fer.  Les  relations  commcrcta/es  demandent  que 
les  grandes  lignes  aboutissent  aux  principaux  ports  de  mer.  Les 
ports  sont,  en  eiTet,  le  marché  sur  lequel  s'échangent  les  den- 
Tccs  d'outre-mer  et  les  produits  indigènes  ;  leur  prospérité  se 
lie  intimement  à  l'étendue  et  à  la  perfection  des  voies  de  trans- 
port qui  les  font  communiquer,  dans  l'intérieur  des  terres,  avec 
les  villes  manufacturières  et  ]e«  grands  centres  de  capitaux. 
New- York  en  Amérique,  Londres  et  Liverpool  en  Angleterre, 
31arseille  en  France,  doivent  principalement  leur  immense 

(icmonlre  que,  à  moins  de  faits  exceptionnels,  les  parcours  partiels  for- 
ment \a  majeure  parité  des  transports  généraux. 
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On  voit  que  généralement  le  parcours  partiel  prend  une  plus  grande 
iDi}K)rtance  à  mesure  que  les  chenuDs  s'étendent  davanlaf^r*.  et  qu*il  dt- 
mniue  à  mpsiire  que  le  tarif  s'élève  et  que  le  nombre  de  convois  qîicti- 
diens  est  moindre. 
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prospèrilc  aux  voies  de  transport  qui  leur  conservent  avec  les 
lieux  de  production  et  les  centres  de  consommation,  des  relations 
faciles  et  économiques.  Enfm  les  relations  intérieures  deman- 
dent que  Ton  touche  autant  que  possible  les  grands  centres  de 
production  do  manière  h  assurer  le  marché  national  à  tous  les 
établissements  d'industrie;  que  l'on  motte,  par  exemple, 
comme  en  Aiiglotorre,  le  magasin  de  coton  h  côté  de  la  filature, 
le  gito  du  minéral  combustible  en  présence  du  minerai  de 
fer,  de  la  castinc  et  du  haut  fourneau  (i);  que  l'on  rap- 
proche entîii  los  éléments  de  production  des  lieux  de  fabri- 
cation et  de  consommation,  de  manière  à  augmenter  la  richesse 
générale  en  diminuant  les  frais  do  transport,  partant  ceux  de 
production.  En  résumé,  les  grands  centres  de  populations  ag- 
glomérées, les  ports  de  mer,  les  cités  manufacturières,  les 
usines  do  for,  los  grands  gîtes  minéraux,  toutes  les  contrées 
enfin  où  l'industrie  et  le  conuneroo  se  trouvent  définitivement 
iixôs,  doivonl  connnuniquer  do  l'une  à  l'autre  par  des  vcHes  de 
for  économiques  et  roguliôres;  elles  doivent  être  desservies  tout 
d'al>ord,  et,  au  nom  de  leurs  droits  acquis,  avant  ces  autres 
contrées  qui,  pou  industrieuses  et  mal  peuplées,  sont  traitées 
moins  favorabloment  sous  le  rapport  du  commerce  et  de  la 
production. 

Nous  avons  vu,  en  effet  (Jnlrod.)^  que  si  les  voies  de 
connnunication  activent  le  mouvement  de  circulation  des  hom- 
mes et  des  choses  elles  ne  le  créent  pas.  Instruments  de  àreor- 
lation,  les  chemins  do  for  développent  la  richesse  là  où  ils  la 
trouvent,  ils  en  fécondent  los  germes  lorsque  ces  germes  sont 
déjà  existants,  ils  viennent  en  aide  aux  circonstances  qui  ont 
déjà  permis  le  développement  de  l'activité  de  l'industrie  hu- 
maine, mais  ils  no  créent  pas  la  richesse.  Il  y  aurait  péril  à  le 
méconnaître.  C'est  dans  les  contrées  où  le  commerce  et  Tin- 
dustrie  sont  depuis  longtemps  développés  que  doivent  être  éta- 
blies en  premier  I:ou  les  communications  à  la  vapeur;  celles 
moins  favorisées  sous  ce  rapport  no  doivent  être  desservies 

(1)  Le  rnpprot'heiuent  des  giies  de  comhiisiibU^  miiK  rai  et  des  usines 
de  fer  csl  surioul  commandé  p;ir  In  nécessité  de  satisfaire  aux  dévelop- 
penients  que  l'extraction  de  la  houille  et  la  fabriGaiion  dti  fer  exercent 
sur  la  production  en  f^éncral,  nin>i  qirà  l'exteusioii  rapide  que  la  navi- 
gation à  vapeur  et  les  chemins  de  fer  ont  prise  depuis  peu  d'années. 
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qu'en  second  lien  et  à  mesure  que  l'accroissement  de  leurs  be- 
soins aura  renduinsuflisiinlsles  moyens  ordinaires  de  transport. 

C'est  en  exécutant  d'abonl  les  grandes  lignes  que  l'on  né- 
cessite la  création  des  lignes  inlcrniédiaircs.  C'est  aiiisi  que 
l'ouverture  des  routes  rojalcs  a  détcrmint*  relie  des  mutes  dé- 
partementales, et  que  l'exécution  des  voûtes  départementales  a 
fait  sentir  ensuite  la  nécessité  des  chemins  vicinaux,  qui  vien- 
nent aujourd'hui  compléter  le  système  de  conmmnicalion  des 
voies  de  terre.  Il  est  évident  que  l'on  doit  procéder  d'une  ma- 
nière analogue  pour  les  chemins  de  ter,  si  l'on  veut  qu'ils 
puissent  utilement  atteindre,  par  la  succession  des  années  et  à 
mesure  des  progrès  de  l'art  et  des  besoins  du  pays,  tout  le 
développement  qu'ils  sont  appelés  à  recevoir. 

Il  est  certains  cas  où  l'établissement  d'une  ligne  de  fer  ne 
doit  être  l'objet  d'aucune  hésitation,  c'est  lorsque  cette  ligne, 
ayant  à  parcourir  des  lieux  où  il  n'existe  aucun  autre  moyen 
de  communication,  pourrait  fournir  des  débouchés  à  des  pro- 
duits riches  ou  abondants,  ou  lorsqu'elle  aurait  à  traverser, 
comme  en  Amérique,  des  terrains  qui  n'ont  aucune  valeur,  et 
que  les  matériaux  employés  à  sa  construction  ne  coûteraient 
absolument  que  la  main-d'œuvre.  En  pareil  cas,  les  frais  de 
construction  seront  amplement  compensés  par  les  avantages 
que  le  chemin  pourra  procurer  aux  contrées  cju'il  traverse. 

Il  n'en  est  pas  des  chemins  de  fer  comme  des  moyens  vul- 
gaires de  locomotion.  Si  les  appareils  à  vapeur  ont,  comme 
toutes  les  machines,  les  avantages  qui  résultent  généralement 
de  la  substitution  des  moteurs  inanimés  aux  moteurs  animés, 
ils  en  présentent  aussi  tous  les  inconvénients,  et  entre  autres  ce- 
lui d'entraîner  dans  des  dépenses  considérables  d'établissement. 

h*économie  la  plus  absolue  doit  aussi  être  placée  au  nombre 
des  considérations  qui  doivent  inllucr  sur  le  tracé  des  grandes 
lignes  de  chemins  de  fer,  soit  que  l'Etat  appliquer  leur  ouver- 
ture les  ressources  dont  il  peut  disposer,  soit  que  leur  exécution 
ail  été  confiée  à  des  compagnies  appelant  à  elles  les  capitaux 
isolés.  II  est  bien  évident  en  effet  que  les  ressources  d'un  Etat, 
comme  celles  des  compagnies,  sont  loin  d'être  inépuisables; 
d'un  côté,  l'Etat  doit  veiller  au  bon  emploi  des  deniers  dont  la 
conlîanee  des  contribuables  lui  accorde  le  dépôt  ;  de  l'autre,  il 
doit  s'opposer  au  danger  de  voir  les  capitaux  des  compagnie» 
s'absorber  inconsidérément  dans  de  Irllos  entreprises,  et  sa 


H 
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sollîcîtade  à  cet  égard  doil  être  é^ale  à  celle  qu'apporterait  un 
simple  particulier  à  l'administralion  de  sa  fortuuc  privée.  Son 
devoir  étant  de  répartir  sur  tous  les  points  du  royaume  le  bien- 
fait des  communications  rapides,  il  importe  au  bien  public  que 
la  plus  grande  économie  soit  observée,  si  l'on  veut  pouvoir 
suffire  k  la  créiUion  des  autres  lignes.  D'un  autre  côté,  puisque 
la  législature  en  France  et  dans  plusieurs  autres  pays  a  décidé 
du  mode  d'exécution  en  y  associant  pour  une  large  part  l'intérêt 
privé,  il  serait  nécessaire  d'inspirer  aux  capitaux  tin  degré  de 
conûance  qui  pût  provoquer  leur  concours  et  les  attirer,  à 
des  conditions  équitables,  vers  les  entreprises  des  chemins  de  ' 
fer.  Ainsi  il  y  a  nécessité,  lorsque  plusieurs  tracés  se  présen-  . 
tent,  de  rechercher  celui  qui  convient  le  mieux  à  cette  condition 
d'économie,  tout  en  suivant  la  direction  commandée  par  le 
degré  d'importance  des  contrées  traversées. 

Le  meilleur  tracé  ne  sera  donc  pas  celui  à  vol  d'oiseau^  et 
reliant  deux  points  extrêmes  par  la  ligne  géométrique  la  plus 
courte,  mais  bien  celui  qui,  tout  en  se  rapprochant  des  grands 
centres  de  production  et  de  consommation,  desservira  aussi 
les  centres  intermédiaires  de  population  ,  d'industrie  et  de 
commerce.  Le  meilleur  tracé,  en  un  mot,  sera  celui  qui 
réunira  le  plus  d'éléments  de  succès^  c  est-à-dire  qui  oflrira  les 
chances  les  plus  avantageuses  de  circulation  et  de  transport^  - 
tout  en  présentant  le  plus  d'économie  dans  la  construction. 
Ces  deux  conditions  s'enchaînent  et  réagissent  Tune  sur 
l'autre  de  la  manière  la  plus  intime,  en  ce  sens  que  l'éco- 
nomie dans  les  frais  de  construction  permettra  d'établir 
les  tarifs  de  circulation  à  des  prix  modérés,  et  que  l'abaissement 
des  tarifs  aura  pour  premier  résultat  l'accroissement  rapide 
du  chiffre  des  voyageurs  et  des  produits. 

Ainsi  donc  on  peut  poser  en  principe,  relativement  h  la 
détermination  du  tracé  d'une  grande  ligne  de  chemin  de  fer  : 
!°  qu'il  faut  suivre  autant  que  possible  les  courants  d'acti- 
vité déjà  établis;  2"  s'approcher  le  plus  possible  des  prin- 
cipales villes  sans  s'assujettir  à  Tobligation  de  relier  en  ligne 
droite  les  deux  points  extrêmes;  5°  s'attacher  à  apporter  l'éco- 
nomie la  plus  absolue  dans  l'exécution  des  travaux  de  premier 
établissement.  Pour  arriver  à  ce  dernier  résultat,  il  est  indis- 
pensable de  connaître,  1^  le  plan  et  le  devis  de  chaque  ligne  : 
c'est  la  question  d'art,  celle  dont  nous  nous  occuperons  le  pins 
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immédiatement  ;  "1°  le  coût  de  la  construction  et  de  Tentretien 
da  chemin,  ses  dépenses  et  ses  recettes,  et  les  exigences  des  rc- 
Jations  sociales,  commerci^cs  et  industrielles  qu'il  est  appelé  à 
satisfaire  :  c'est  la  question  économique,  à  Texamen  de  laquelle 
nous  consacrerons  la  troisième  partie  de  ce  travail. 

CHAPITRE   II. 

DBS   FBirrES(l). 

Influence  des  pentea  sur  les  frais  de  construction.  —  Sur  la  churgo.  des  convois. 
—  Sur  hi  vitesse  du  parcours.  —  Sur  la  cousoiuniutiuu  du  combustible.  —  Sur 
la  sécurité  publique. 

Lorsque  la  surface  du  sol  sur  lequel  doit  s'opérer  le  tracé 
.d'un  chemin  de  fer  permet  d'établir  le  chemin  de  niveau  ou 
avec  des  pentes  douces,  évidemment  ce  genre  de  Iracé  doit 
toujours  être  adopté  parce  qu'il  est  le  meilleur  et  le  plus  éco- 
nomique de  tous.  Mais  si  le  chemin  doit  traverser  un  pays 
dont  le  terrain  sinueux  et  accidenté  ne  permettrait  d'établir 
des  pentes  douces  qu'à  l'aide  de  grands  travaux  d'art  et  de 
terrassement,  à  quoi  système  faudra-t- il  s'arrêter?  —  Faudra- 
t'il  percer  les  montagnes  et  combler  les  vallées,  afin  de  pré- 
parer à  la  voie  un  lit  à  faibles  pentes?  ou  faudra-t-il  prendre 
la  nature  telle  qu'elle  est,  et  se  conformer  à  la  disposition  et 
aux  exigences  du  sol? 

Pour  répondre  d'une  manière  précise  à  une  question  qui 
intéresse  à  un  si  haut  point  la  science  de  construction  des 
chemins  de  fer,  il  est  nécessaire  de  considérer,  1°  le  degré 
d'économie  de  construction  que  pourrait  produire  l'extension 
des  limites  assignées  à  la  construction  des  chemins,  relative- 
ment au  degré  d'inclinaison  des  pentes  ;  2"  riiitlucncc  que 
cette  extension  pourrait  exercer  sur  l'exploitation  générale  du 
chemin,  et  de  se  demander  ensuite  :  L'économie  apportée 

DANS  LES  DÉPENSES  ANNlTELLES  D'EXPLOITATION  DES  GRAN- 
DES LIGNES  DE  CHEMINS  DE   FER  PAR  LA  PERFECTION   DES 

(f  )  On  entend  par  pente  d'une  surface  quelconque  son  inclinaison 
par  rapport  à  un  plan  horizontal,  cetlo  ÎDclinaison  étant  prise  dans  le 
sent  dt!  Ja  descente.  Li;  mot  rampe  sert  à  désigner  cette  inclinaison  lors- 
qu'on In  considère  dans  le  sens  de  la  marche  ascendante  des  convois. 
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TRACÉS  EST -ELLE  PROPORTIONNEE  A  LA  DEPENSE  PRE- 
MIERE Ar  PRIX  DE  LAQUELLE  CETTE  PERFECTION  S'Ofr- 
TIENT?  • 

Nous  aurons  donc  à  examiner  Tinflluence  exercée  par  les 
penles ,  i"  sur  les  frais  de  construction ,  !2*^  sur  la  charge 
des  convois ,  3"  sur  la  vitesse  du  parcours ,  4"  sur  la  consom- 
mation du  combustible,  et  en§o  6**  sur  la  sécurité  publique. 

I?(iri.U£NCK    DKS    PE^T£S    SUR    LES    FRA.IS    DE    COKSTRUCTlOIf . 

Personne  n'ignore  qu'entre  la  route  de  l"  classe,  qui,  avec 
une  largeur  de  12  mètres,  coûte  ordinairement  de  22  à  25,000 
francs  le  kilom. ,  et  un  chemin  de  fer,  lequel,  avec  une  lar» 
geur  d'un  quart  moins  grande,  coûte  ordinairement  8  à  10 
fois  davantage ,  il  n'est  de  différence  que  dans  la  limite  attri- 
buée à  l'inclinaison  des  pentes  et  au  rayon  des  courbes.  Une 
sorte  de  proportionnalité  pourrait  même  être  établie  entre  le 
prix  d'exécution  d'une  route  et  le  degré  de  perfection  assigné  au 
profil  d'un  chemin  de  fer,  en  ce  sens  que  la  structure  inférieure 
d'un  chemin  de  fer,  avec  les  pentes  de  4  miliim.  par  mètre  et 
des  courbes  à  grand  rayon  de  800  à  1,000  m.,  coûtera  huit  fois 
autant  qu'une  route  construite  d'après  les  règlements  en  vU 
gueur  aujourd'hui ,  c'est-à-dire  avec  une  inclinaison  de  32 
miliim.,  8  fois  supérieure  à  4  millim.  L'extension  du  maxi- 
mum des  pentes  diminuerait  donc  considérablement  les  frais 
de  premier  établissement  d'un  chemin  de  fer. 

Il  suffit  en  effet  de  jeter  les  yeux  sur  le  tableau  des  dépenses 
des  chemins  de  fer  construits  en  Angleterre,  d'après  le  systè- 
me de  la  perfection  rigoureuse  des  tracés ,  pour  se  convaincre 
que  des  lignes  parallèles  les  unes  aux  autres ,  menées  au  tra- 
vers des  mômes  bassins ,  placées  dans  des  conditions  d'exécu- 
tion presque  identiques  ,  peuvent  occasionner  pour  leur  cons- 
truction des  dépenses  qui  varieront  du  simple  au  double  et 
qui  même  sSètendront  au  delà.  C'est  ainsi,  par  exemple ,  que 
les  frais  d'établissement  du  chemin  de  fer  de  Birmingham  à 
Manchester  et  à  Liverpool  (grand  junetion)  ne  se  sont  élevés 
qa'à  416,000  francs  par  kilom.  (1,604,000  fr.  par  lieue) ,  tandn 
que  le  raiiway  direct  de  Birmingham  à  Manchester,  lequel  part 
du  grand  junct ton  pour  aboutir  aussi  à   Manchester,   a  coûté 
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1,150; 000  fr.  par  kilom. ,  c  est-à-dirc  4,600,000  fr.  par  lîeae. 
]>e  tels  exemples  sont  nombreux.  Le  chemin  de  Londres  à 
Birmingham  coule  8^0,000  fr.  par  kilom. ,  tandis  que  celui 
de  Birmingham  à  Gioccstcr,  parallèle  au  premier  ,  mais  qui  a 
son  point  culminant  plus  élevé  de  50  mètres,  a  clé  lerminc  avec 
414,700  fr.   par  kilom.   Le  chemin  de  fer  de  XcNvcastlc   à 
Gariisle ,  qui  a  son  point  culminant  sur  les  monts  Ghcviots  à 
une  hauteur  de  150  mètres  au-dessus  de  son  point  de  départ^ 
ne  coûte  que  242,000  fr.   par  kilom. ,  tandis  que  le  chemin 
d*£dimbourg  à  Glascow,  transversal  comme  lui,  mais  établi 
avec  des  pentes  inGnimcnt  moindres  ,  a  occasionné  une  dé- 
pense de  554,000  fr.  par  kiloni.  — Les  trois  chemins  de  Li- 
vcrpool  à  Manchester ,  de  Manchester  à  Preston  par  Bolton 
et  de  Xorth-Union  (Manchester,  à  Preston  par  Wigan),  placés 
les  uns  près  des  autres  ,  peu  différents  de  longueur,  partant 
des  mêmes  points,  mais  dont  les  systèmes  de  construction  sont 
différents,  ont  coulé  : 

North-Union 396,000  francs  le  kilomètre. 

LiverjMToI  à  M.inrhe<>ter. 4  .     707,000  id. 
Mancfjester-Bollon-Preslou.     940,000  iJ. 

Enfin  nous  citerons  pour  dernier  exemple  de  l'influence 
eiercée  par  le  mode  de  construction  sur  les  frais  d'établisse- 
ment les  deux  chemins  de  Newcastlc  à  Shoflleld  établis  paral- 
lèlement sur  chacune  des  deux  rives  du  fleuve  du  Tyne,  et  dont 
la  construction  de  l'un  s'est  élevée  à  520,0(^0  fr.  le  kilom.  et 
celle  de  Taulre  seulement  à  270,000  fr. 

Si  Ton  veut  remonter  aux  ciiuses  de  ces  diflërences,  il  suffit 
de  comparer  les  profils  de  ces  différents  chemins,  et  Ton  s'a- 
perçoit alors  qu'ils  appartiennent  à  deux  systèmes  de  cons- 
truction bien  distincts.  Les  premiers ,  ceux  qui  ont  coûté  le 
plus  chej,  rentrent  dans  la  classe  des  railways  sur  lesquels 
aucune  dépense  n'a  été  épargnée  pour  obtenir  des  pentes 
douces;  les  seconds  ont  été  construits  en  suivant  jusqu'à  an 
certain  point  les  mouvements  naturels  du  sol  et  en  admettant , 
par  raison  d'économie ,  des  courbes  à  court  rayon  et  des  ram- 
pes pins  ou  moins  fortes. 

Cet  accroissement  de  dépenses,  résultant  de  la  perfection  du 
tracé,  n'est  point  un  fait  nouveau,  passé  inaperçu  jusqu'ici. 
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Oi;i(ijii  le  l'iiiiiiaissail  au  contraire;  mais  on  était  convaincu 
«jn'il  ('laif  inévitable,  rt  qu'il  était  de  toute  impossibilité  qu'une 
loroiiiolive  put  fntictionncr  sur  un  chemin  qui  ne  présenterait 
pas  11  II  niveau  rigoureux.  On  avait  aussi  trouve  Je  moyen  de 
(IriiioMinT  (pje  l'introdurlion  îles  pentes  plus  fortes  aurait  pour 
l'Iïri  d'anélérer  la  (létérioratioii  des  rails.  —  Il  est  vrai  que 
nllr  opinion  reposait  sur  des  calculs  malhéniatiquemcnt  irré- 
prorliables;  niais,  connue  le  dit  avec  raison  M.  Michel  Chevalier, 

►  re\périence ,  cet  arbitre  suprême  des  choses  d'ici-bas ,  vaut 
tous  les  a  \-  h  du  monde,  et  les  mathématiques  seules  ne 
peuvent  prétendre  ni  à  K<>uverner  ni  même  à  administrer 
l'i:i.it. 

L'opinion  tpii  regardait  comme  une  nécessité  absolue  Tcta- 
blisseiiieiit  dcK  chemins  de  fer  de  niveau  reçut  une  nouvelle 
loi  ce  par  suite  du  succès  remporté  au  grand  concours  de  Li- 
\erpiH)l  par  la  locomotive  le  Hockct  ,  de  M.  Stephenson.  La 
poi^s.tiicr  de  cette  machine  et  de  la  plupart  de  celles  qui  l'ont 

1 lédiairnieiit  suivie  étîiit  si  limitée ,  qu'il  lui  était  impossible 

dr  liaiicliir  les  pentes  même  les  plus  faibles:  sa  vitesse  étant 
irés-coiisidérable,  et  son  mécan^me  fonctionnant  avec  assez 
de  K'gnlarilê,  on  ne  manqua  pas  de  déclarer  que  le  dernier 
point  de  perfection  était  atteint  quant  à  la  construction  des 
machines  locomotives.  On  en  coïK^lut  que.  si  on  voulait  circuler 
à  grande  vitesse  ,  il  n'y  avait  d'exploitation  possible  qu'en  prér 
pnrant  aux  machines  un  lit  parfaitement  de  niveau. — On  \it 
alors  d(?ux  ingénieurs  a>lèbres,  MM.  Stephenson  et  Brunel, 
luttant  pour  ainsi  dire  <lc  perfection  dans  l'établissement  des 
railways  de  Loiidresà  Uirmingham  et  à  Bristol,  et  imposant 
aux  compagniirs  (pii  avaient  entrepris  ces  chemins  des  dcpen- 
8IÎH  de  H»io ,()()()  fr.  par  kilom.  (3,280,000  fr.  par  lieue) ,  afin  de 
KO  i'ap|inN!her  du  ni\eau  et  ne  pas  laisser  subsister  des  pentes 
supérieures  à  ô  millimètres.  Plusieurs  autres  railways  Tareut 
construits  dans  les  mêmes  principes,  et  absorbèrent  de  même 
di'tf  sommes  plus  considérables. 

Va'X  ét;il  de  choses  se  continua  jusqu'en  1859 ,  époque  où  fu- 
fonl  livrées  à  la  circulation  la  plupart  des  lignes  si  luxueuse- 

!•  ment  construites.  L'expérience  commençait  à  peine,  que  Ton 
feconnul  avoir  payé  excessivement  cher  la  réalisation  d'un  fort 

'-vJSiucc  résultat.  On  avait  en  effet  entrevu  la  possibilité  d'aug- 

*  :fteiller  Tinclinaison  des  pentes ,  sans  augmenter  sensiblement 
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les  frais  d'exploitation.  Dès  lors  rexpêrieiice  parut  décisive  et 
assez  concluante  pour  déterminer  les  ingénieurs  de  plusieurs 
chemins,  alors  en  construction  et  étudiés  d*aprcs  l'ancien  sys- 
tème y  à  modiGer  le  trace  par  de  plus  larges  conditions  de 
pentes  (i). 

Eclairés  par  Texpcrience ,  les  ^ingénieurs  anglais  n'ont  pas 
craint  de  revenir  sur  leur  décision  première  et  de  reconnaître 
qae,  dans  de  certaines  conditions,  l'abaissement  du  maxi^ 
mum  des  pentes  ne  pouvait  exercer  aucune  influence  fâcheuse 
sur  t exploitation  des  chemins  de  fer  (2).  Cette  décision  est 


(1)  Cest  ainsi  que  le  chemio  de  Newcastlc  à  Darlington,  projeté 
d'abord  avec  des  pentes  nainimum  de  2  à  3  millimètres,  a  été  exécuté 
avec  des  pentes  de  8. 

Celui  de  Dublin  à  Kilkenny,  conçu  avec  pentes  de  3,  a  été  exécuté 
à  pentes  de  6  et  demi. 

Les  plans  primitiCs  de  la  compagnie  du  raiiway  de  Lancaster  à  Carltile 
lioiitaient  les  pentes  à  3  millimèlres.  Elles  ont  cic  portées  à  6  et  demi. 
On  s'est  même  décide  à  iotroduii'e  une  inclinaison  de  10  millimètres  sur 
une  étendue  de  plusieurs  lieues. 

Le  rai/na/d'JEastern- Cou  mies  vient  d'être  achevé  avec  une  ponte  de 
iO  Ofiiiiméfres  sur  une  lon^^ueur  de  6  kilomètres. 

Celui  de  Manciiester  à  Sbeffield  a  été  exécute  avec  des  pentes  longuet 
el  nombreuses  de  10  et  10  millimètres  un  quart. 

L'embranchement  du  chemin  de  Glocester  sur  Worcester,  projeté  il  y 
a  trois  ans  avec  pente  de  5  millimèlres,  s'exécute  aujourd'hui  avec  des 
pentes  de  13. 

Dans  le  projet  récemment  approuvé  par  le  gouvernement  anglais  de 
la  grande  ligne  destinée  à  relier  les  deux  capitales  d'Angleterre  et  d'E- 
eosse,  on  rencontre  des  rampes  nombreuses  de  9  millimètres  et  demi,  et 
une  rampe  de  13  millimètres  et  demi  sur  15  kilomètres  d'étendue. 

(3)  Interpellé  à  émettre  son  avis  sur  le  système  de  construction  qui 
devait  prévaloir  pour  le  chemin  de  fer  du  Nord  (de  Paris  à  Bruxelles), 
M.  Stepbenson  se  prononce  ainsi  : 

«(  Quoique  j'apprécie,  dit-il,  les  avantages  ultérieurs  qu'il  est  possible 
d'attendre  de  l'emploi  des  pentes  faciles,  je  ne  puis  m'empéclier  d*^  croire 
(et  à  cet  égard  ma  conviction  est  profonde)  que  l'application  aux  profils 
du  chemin  de  fer  du  Nord  des  principes  qui  m'ont  guidé  dans  la  rédac- 
tion du  tracé  du  raiiway  de  Londres  à  Birmingham  (  où  le  maximum 
d'inclinaison  des  pentes  est  limité  à  3  millimèlres  par  mètre  )  aurait  pour 
ri'suUai  infaillible  des  conséquences  regrettables  pour  le  gouvernement 
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assez  importante  ponr  que  l'on  cberche  à  examiner  en  détail 
les  divers  points  sur  lesquels  elle  se  fonde.  Ce  sera  l'objet  dei 
paragraphes  suivants. 

î  2. 

IMFLL'E^ICE    DKS    PKKTES    SUR    LA    <:HAR('.»     0£S    C0:<V0I&. 

Nous  avons  vu  ailleurs  que ,  sur  un  chemiii  de  fer,  la  résis- 
tance à  la  traction  résultant  du  frottement  des  essieux  dçf 
voitures  sur  leurs  coussinets  et  des  roues  sur  les  rails  est  d'en- 
viron 2,i  millièmes  du  poids  à  transporter,  c'est-à-dire  que, 
pour  faire  avancer  une  voiture  sur  un  chemin  de/er  parfaite- 
ment de  niveau,  il  faudra  une  force  de  2,4  millièmes  de  son 
poids,  soit  2 kilogrammes  4  dixièmes  par  tonne,  non  compris 
la  résistance  de  l'air ,  qui  influe  d'une  manière  sensible  sur 
Taccroissemcnt  de  la  charge.  En  outre  il  reste  à  vaincre,  poar 
fratichir  les  rampes,  Taction  delà  gravité  :  il  fautdonc  une  force 
qui  ait  un  poids  pour  expression  ou  pour  mesure  Tinclinaison 
de  cette  rampe,  c'est-à-dire  que  pour  franchir  une  rampe  de  t 
centimètre ,  par  exemple,  il  faut  une  force  représentée  par  le 
centième  du  poids  total  du  convoi,  soit  10  kilogrammes  par 
tonne.  Ainsi  donc,  pour  élever  un  convoi  le  long  d'une  rampe 
de  2,4  millièmes ,  il  faut  une  force  double  de  celle  qui  le 
ferait  avancer  sur  un  chemin  de  niveau  ;  il  faut  une  force 
TRIPLE  pour  rélever  sur  une  rampe  de  4,8  millièmes,  et  aioû 
de  suite.  — Tel  est  TefTet  des  rampes.  On  voit  que  la  charge 
maximum  qu'une  locomotive  pourra  traîner  sur  niveau ,  à  une 
distance  déterminée,  pour  cette  même  vitesse,  sera  réduite  à 
moitié  sur  une  rampe  de  2,4  millièmes ,  au  tiers  sur  une 
rampe  <Je  4,8  millièmes ,  le  tout  abstraction  faite  de  la  résis- 
tance de  Tair. 

et  les  parlîculîers  qui  y  sont  intéressés  x)  {Rapport  sur  Us  études  du 
chemin  dejer  du  Nord,  p.  8).  —  M.  Charles  Tignoles,  profeueur  à 
l'université  de  Londres,  appelé  à  émettre  son  avis  sur  le  niôme  sujet,  est 
encore  plus  explicile,  et  déclare  «  qu'il  sera  toujours  plus  avantageux, 
de  surmonter  les  grandes  difficultés  de  terrain  avec  des  trains  plus  légers 
ou  iWs  machines  plus  puissantes  («t  même  au  besoin  de  s'aider  de  l'un  et 
de  l'autre  de  ces  deux  moyens)  que  de  sup{)orter  une  énorme  dépense  de 
travaux  de  terrassement  et  de  travaux  d'art,  dans  le  seul  but  d'obtenir 
des  pentes  théoriquement  parfaites  ».  (  Remarks  upon  the  raitway 
System  of  France,  p.  4). 


—  139  — 

Cependant,  comme  la  machine  ,  en  mouvant  son  propre 
poids,  perd  une  partie  de  sa  force  et  que  la  force  de  résis* 
tance  de  Tair  n'est  pas  encore  suffisamment  connue,  on  peut 
admettre  en  termes  généraux  que ,  abstraction  faite  de  la 
vitesse  acquise,  pour  conserver  aux  locomotives  pendant  l'as- 
cension des  rampes  la  vitesse  qu'elles  avaient  de  niveau  en  traî- 
nant leur  force  maximum  ,  il  faudrait  ,  suivant  les  c^s  et  sur- 
tout suivant  la  vitesse,  réduire  cette  charge  à  moitié poftr  i'as~ 
eension  de  rampes  de  deux  à  trois  millièmes  et  la  réduire  au 
tiers  sur  des  rampes  de  quatre  à  six  millièmes. 

I2VFLUEKGE    DF.S    PENTES    SUR    f.A    VITESSE    DU    FARCOI'RS. 

Apres  avoir  recherché  quelle  est  la  diminution  de  charge 
qu'une  locomotive ,  traînant  sur  niveau  sa  charge  maximum, 
devra  subir  pour  conserver  la  nicme  vitesse  pendant  l'ascension 
d'une  rampe ,  on  doit  nécessairement  se  demander  quelle  est 
la  diminution  de  vitesse  que  cette  môme  locomotive  éprouvera 
pendant  /'ascension,  en  lui  laissant  la  môme  charge. 

Cette  diminution  de  vitesse,  occasionnée  par  les  pentes,  dé- 
pend principalement  du  système  de  construction  de  la  ma- 
chine ,  de  sa  force  et  par- dessus  tout  de  la  vitesse  qu'on  lui 
suppose  sur  niveau  avec  sa  charge  maximum.  Mais  cette  di- 
minution de  vitesse ,  au  lieu  d'être  fixe  comme  celle  de  la 
charge,  pour  une  inclinaison  donnée,  dépend  de  la  longueur 
de  la  pente  et  va  croissant  avec  celte  longueur.  Mais,  comme 
cette  diminution  ne  peut  être  calculée  que  d'une  manière  très- 
approximative ,  il  est  inutile  de  chercher  à  Texprimcr  ici  en 
termes  généraux. 

Les  locomotives  destinées  au  transport  des  grosses  mar- 
chandises reçoivent  généralement  une  charge  équivalant  au 
maximum  qu'elles  peuvent  traîner  sur  un  chemin  de  niveau 
et  au  degré  de  vitesse  que  l'on  veut  donner  au  convoi.  Si  elles 
rencontrent  des  rampes,  elles  les  franchissent  avec  toute  leur 
charge  en  ralentissant  la  vitesse,  ce  qui,  pour  les  convois  de 
marchandises,  présente  beaucoup  moins  d'inconvénients  que 
pour  les  convois  de  voyageurs.  Mais  si  les  pentes  sont  fortes  et 
que  la  charge  soit  considérable  ,  elles  sont  obligées  d'emprun- 
tvr  le  secours  momentané  d'une  locomotive  de  renfort,  laquelle 
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en  rcaHté  êqakaut  à  une  réduction  de  charge.  —  Quant  aux 
locoHiolives  destinées  au  transport  des  voyageurs  ,  elles  ne 
reçoivent  ordinairement  qu'une  charge  Irès-inférieure  à  celle 
qu'elles  peuvent  traîner  à  la  vitesse  requise  sur  un  chemin  de 
fer  de  niveau  :  telles  locomotives,  susceptibles  de  remorquer 
2,000  voyageurs,  n'en  ont  que  60  à  80  chez  certaines  adminis- 
trations (1).  Elles  n'emploient  alors  sur  niveim  qu'une  {partie  de 
leur  force  ,  et  ne  déploient  toute  leur  puissance  qu'au  moment 
de  l'ascension  des  rampes.  Si  la  rampe  est  faible  ou  qu'elle  ait 
peu  d'étendue,  la  vitesse  n'est  pas  visiblement  ralentie.  Dans 
le  cas  contraire ,  il  est  nécessaire  d'employer  une  locomotive  de 
renfort  afin  de  toujours  conserver  le  même  degré  de  vitesse. 

Un  fait  important,  constaté  par  l'expérience,  est  venu  chan- 
ger complètement  toute  l'économie  des  calculs  mathémati- 
ques auxquels  s'étaient  livrés  les  partisans  des  pentes  faibles; 
ce  fait,  c'est  que  le  mode  de  réparlilion  des  pentes  exerce  prêt'- 
que  aujtanl  d^influence  sur  l'économie  du  chemin  que  la  va- 
leur même  de  leur  inclinaison.  Ainsi,  comme  dit  M.  Mi- 
nard,  a  une  rampe  très-forte  pourra  être  franchie  sans  trop 
de  lenteur,  s'il  est  possible  de  la  faire  précéder  d'une 
pente  de  moyenne  inclinaison  qui  permette  d'y  arriver  avec 
une  grande  vitesse.  En  profitant  de  l'impulsion  acquise , 
les  trains»  abandonnés  à  eux-mêmes  ,  peuvent  s'élever  à 
une  hauteur  considérable  sans  que  le  mouvement  se  trouve 
retardé  au-dessous  de  la  vitesse  moyenne  que  l'on  s'est  proposé 
d'atteindre  >»  (Leçons  faites  sur  les  chemins  de  fer  à  l'école 
des  ponts  et  chaussées  ,  p.  76).  —  Les  plans  inclinés  duRo^n- 
uni  au  chemin  de  Liverpool  ont  été  établis  d'après  ce  prin- 
cipe; de  sorte  qu'un  train  de  voyageurs  arrivant  au  pied  du 
plan  (pente  11  millièmes,  longueur  2,400  mètres),  avec  une 
vitesse  de  15  mètres  par  seconde ,  arrive  au  sommet  avec  une 
vitesse  de  «^  mètres.  A  la  moitié  du  plan  incliné,  la  vilesse  est 
encore  de  6  mètres  par  seconde  ou  cinq  lieues  et  quart  par 
heure.  Sur  le  chemin  de  fer  de  Versailles  (rive  gauche),  la  lo- 
comotive LE  Rapide,  remorquant  neuf  wagons,  franchit  régu- 
lièrement à  la  vitesse  de  7  lieues  à  l'heure ,  la  pente  de  i  cen- 

(1)  Dans  les  administrations  an{;lai!ic.s  principalement,  où  les  départa 
sont  trop  lVé(]iieDls  et  où  les  tarifs,  trop  élevés,  ne  permettent  qu'à  un 
petit  nombre  de  voyageurs  de  se  servir  du  chemin  de  fer. 


—  Ul  — 

timètrc  et  demi  sur  936  mètres  qui  se  trouve  à  rentrée  de  Ver- 
sailles. ËnHii  des  expériences  spéciales,  relalées  dans  lechap.  18 
de  rintéressant  ouvrage  de  M.  Friinot  sur  la  locomotion,  éta- 
blissent qu'une  locomotive  suivie  de  quatre  diligences,  lancée 
à  Ja  vitesse  de  io  mètres  52  cent,  par  seconde,  s'élève  jwr  le 
seul  eflet  de  la  vitesse  acquise  à  une  hauteur  verticide  de  8 
mètres  80  cent. 

Si  à  la  conclusion  qui  ressort  de  ces  faits  on  ajoute  qu'une 
locomotive  acquiert  son  maximum  de  vitesse  sur  une  lon- 
gueur de  l,pOO  à  1,200  mètres ,  on  arrive  à  conclure  avec  un 
ingénieur  célèbre  dont  nous  aurons  bientôt  occasion  de  parler^ 
qu'un  chemin  de  fer  composé  de  rampes  de  1,400  mèlret  de 
longueur^  coupées  par  des  rampes  de  11  milL  sur  600  m.  de 
longueur  (tout  en  rachetant  en  réalité  une  inclinaison  moyenne 
de  6  mill.  par  mètre) ,  sera  plus  économique  à  exploiter  et  as- 
surera mieux  la  vitesse  qu'un  autre  chemin  en  pente  contU 
nue  de  4  millimètres  sur  lequel  la  même  diflcrence  de  niveau 
aurait  été  rèparlic  à  Vaide  de  tranchées  et  de  remblais  sur  une 
étendue  plus  considérable.  Dans  le  premier  cas,  l'exploitation 
pourra  se  faire  avec  des  machines  plus  faibles,  légères,  fran- 
chissant seules  la  rampe  à  l'aide  de  la  vitesse  acquise  et  avec 
un  faible  ralentissement  de  vitesse,  tandis  que  le  système 
énoncé  en  dernier  lieu  ne  peut  offrir  que  deux  alternatives  ^a* 
lement  fâcheuses  :  il  faudra'it  ou  emprunter,  ]KM)dant  une  grande 
distance^  des  machines  de  renfort,  ce  qui  est  excessivement  coû- 
teux; ou  remplacer  pour  l'exploitation  totale  du  chemin,  les 
machines  très-faibles  et  très-légères  par  des  machines  plus 
fortes  et  plus  lourdes,  lesquelles  seraient  inutiles  sur  des  por- 
tions construites  de  niveau  ou  à  faibles  pentes ,  et  présente- 
raient en  outre  l'inconvénient  de  coûter  beaucoup  plus  cher 
d*acquisition ,  de  fatiguer  beaucoup  plus  les  rails,  et  de  con- 
sommer une  quantité  plus  considérable  de  combustible.  —  Ce 
dernier  point  est  le  seul  qui  nous  reste  à  examiner. 

J3fFI.L-E.\r.E    DES    PENTES    SUR    h.K.    CONSOMMATION    nv,    COMBUSTIW.E. 

Convois  de  marchandises.  —  Les  énumérations  ci-dessas 
énoncées ,  exprimant  en  principe  le  décroissenient  de  la  charge 
maximum  qu'une  locomotive  pourra  traîner  avec  la  môme 
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vitesse  sur  un  chemin  de  ni\eau,  cxpriincnl  aussi,  à  peu 
de  chose  près,  rau^nientation  do  dépense  quo  les  pentes  oc- 
casionnent aux  convois  placés  dans  les  conchlions  tlu  maximum 
de  la  charge ,  c'est-à-dire  aux  convois  des  matériaux  et  de 
f^rosses  marchandises.  Cependant  hi  cotisomniation  de  com- 
bustible étant  ])roportionnée  à  la  vitesse  ,  la  dépense  sera 
moindreque  ces  nond)rcs  ne  l'indiquent,  si,  au  lieu  d'employer 
des  loc/)motives  de  renfort  afin  de  se  maintenir  au  même  degré 
de  vitesse ,  on  se  borne  à  ralentir  pendant  rascensioii  de  la 
pente,  la  rapidité  de  la  marche.  Dans  ce  cas,  qui  est  usuel,  ilest 
admis  en  théorie  que  les  frais  de  traction  sont  doublés  par  l'as- 
cension d'une  rampe  d'environ  2,-i  millièmes,  et  triplés  pour 
une  rampe  d'environ  4,8  nûllièmes  d'inclinaison.  Mais  ces  cas 
ne  se  rapportent  qu'à  l'ascension  d'une  rampe  isolée ,  de  sorte 
que,  en  considérant  l'ensemble  des  convois  montants  et  descen- 
dants le  long  de  cette  rampe ,  ces  nombres  ne  peuvent  ping 
exprimer  l'accroissemenl  des  frais  de  traction ,  puisqu'à  la  des- 
cente on  économise  une  grande  quantilé  de  combustible,  ce  qui 
rétablit  un  peu  l'équilibre. 

CofiDois  de  voyageurs.  —  L'existence  des  pentes  empêchait 
autrefois  de  joindre  aux  machines  locomotives  la  chai^  maxi- 
mum qu'elles  étaient  susceptibles  de  traîner  sur  un  plan  à  pea 
près  de  niveau;  il  en  résultait  une  certaine  quantité  de  force 
perdue,  la  force  totale  devant  être  employée  à  remonter  les 
()cntes  ,  partant  une  énorme  dépense  de  combustible.  Ir'inven- 
tion  de  l'appareil  à  détente  qui  permet  de  proportionner  la 
dépense  de  force ,  c* est-à-dire  de  combustible ,  selon  le  degré 
de  résistance  que  Ton  rencontre,  renferme  une  solution  com- 
plète de  cette  importante  question.  La  consommation  de  com- 
bustible n'étant  plus  proportionnée  à  la  dimension  des  cylin- 
dres ,  mais  seulement  à  la  quantité  de  vapeur  dépensée,  il  est 
devenu  possible  d'employer  des  machines  puissantes  dont  on 
ménage  la  force  pour  le  passage  des  rampes ,  et  qui  ne  dépen- 
sent guère  plus  de  combustible  que  les  machines  les  plus  fai- 
bles marchant  à  pleine  vapeur. 

Avant  l'application  de  l'appareil  à  détente  aux  machines 
locomotives,  la  traction  ne  pouvait  s'opérer,  même  sur  des 
pentes  de  faible  inclinaison  ,  qu'à  l'aide  de  machines  plus 
puissantes  et  par  conséquent  plus  consommatrices  de  combos- 
tible,  plus  coûteuses  d'achat  et  d'entretien,  et  exigeant  des  rails 
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plus  forts  et  plus  résistants,  li  on  résulterait  alors  que  liii- 
ilueuce  des  pentes  se  ferait  sentir  non-seulement  sur  les  frais 
frexploit  ttion  du  chemin,  mais  encore  sur  ceux  d'entretien  el 
d'élal)lissement  de  la  voie  elle-même.  I/invention  des  appareils 
à  détente,  en  faisant  disparaître  cet  étal  d'infériorité  des  pentes 
fortes,  constitue  une  des  plus  utiles  inventions  dont  les  chemins 
de  fer  aient  encore  été  l'objet.  Nous  en  parlerons  en  temps  op- 
porlun  (1). 

Dans  un  mémoire  remarquable,  publié  sur  le  sujet  qui  nous 
occupe  par  un  ingénieur  d'un  grand  mérite ,  M.  Ed.  Teissc- 
reuc,  membre  de  la  commission  supérieure  des  chemins  de  fer 
de  France,  nous  trouvons  la  démonstration  complète  de  ce  fait, 
que  les  calculs  et  les  inductions  mathématiques  ne  suflfisentpas 
pouramener  à  une  conclusion  certaine  relativement  à  la  déclivité 
des  pentes.  L'un  des  premiers,  cet  écrivain  s'est  constitué 
Vadversaire  du  système  assigné  à  la  construction  des  chemins 
de  fer  et  qui  tend  à  ne  tenir  aucun  compte  des  dilïicultés  na- 
turelles du  sol,  de  combler  les  vallées  et  percer  les  montagnes 
atîn  de  s'assujettir  à  un  niveau  parfait.  Le  Mémoire  adressé  à 
M.  le  ministre  des  travaux  publics  démontre  jusqu'à  la  der- 
nière ésidence  que  l'abaissemenl  du  maximum  assigné  aux 
pentes  ne  peut  exercer  aucune  influence   désavantageuse  à 
l'exploitation  économique  et  régulière  d'un  railway  ^   ainsi 
gu*à  la  vitesse  et  à  la  sécurité  des  transports.  Pour  décider 
ainsi  d'une  question  si  importante  et  si  peu  en  rapport  avec 
l'opinion  reçue,  il  fallait  l'approfondir  sous  ses  difTérents  points 
de  vue;  il  fallait  grouper  des  faits  nombreux  et  même  opposés, 
car  il  aurait  été  impossible  de  tirer  de  l'étude  d'une  ou  de 
plusieurs  lignes  isolées  aucune  conclusion  délinitive  ;  il  fallait 
réunir  un  certain  nombre  de  grandes  lignes  de  classification 
différente,  tout  en  ayant  soin  de  tenir  compte  d'une  foule  de 
droonstances  dépendantes  de  la  situation  particulière  de  cha- 
que Tûibcay,  du  prix  de  revient  des  matériaux  et  du  com- 
biulihle,   de  la   nature    du   mouvement   commercial   qu'il 
dessert,  du  degré  plus  ou  moins  grand  d'irrégularité  de  ce 
mouvement,  de  son  importance  et  du  sens  dans  lequel  il  s'opère. 
Personne  n'était  plus  apte  que  M.  Ëd.  Tcissercnc  à  traiter 
un  aoflfti  vaste  sujet.  S'appuyant  de  faits  pratiques,  non  encore 

(1)  f  .  II*  part.,  ch.  VI,  Construction  des  machines  locomotives. 
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étudiés,  il  a  aflinné,  relali veinent  au  système  de  pentes  à  in- 
troduire dans  les  profils  de  chemins  de  fer,  que  rexpérienne 
n'éUiit  pas  d'accord  avec  la  théorie  pour  sanctionner  des  pro- 
positions acceptées  jusque-là  comme  des  lois.  J 

Les  paroles  de  M.  Edmond  Teisserenc  n'eurent  pas  tout  ; 
d'abord  les  résultats  qu'il  pouvait  en  espérer ,  mais  elles 
avaient  eu  assez  de  retentissement  dans  le  pays  pour  at-^. 
tirer  sur  leur  auteur  l'attention  du  gouvernement.  Le  minîstn 
des  travaux  publics,  M.  Teste,  lui  confia  l'honorable  mission 
d'aller  vérifier  d'une  manière  authentique  les  faits  annoncés  * 
par  lui ,  faits  que  le  développement  récent  pris  en  Angleterre 
par  les.  nouvelles  lignes  de  railways,  permettait  de  constater 
sur  une  très-grande  échelle.  —  C'est  ce  travail  que  M.  £d. 
Teisserenc  vient  de  publier  et  dont  nous  avons  résolu  de  mettre 
les  résultats  principaux  sous  les  yeux  de  nos  lecteurs. 

Le  but  essentiel  de  la  mission  de  cet  ingénieur  étant  de  s'as- 
surer jusqu'à  quel  point  on  devait  continuer  à  se  tenir  dans 
les  limites  du  dispendieux  système  d'exécution  usité  aujour- 
d'hui, il  s'attache  d'abord  à  déterminer  le  degré  d'influence 
qu'exerce  sur  l'économie  des  transports  le  degré  de  perfection 
des  profils  de  la  voie,  il  se  demande  ensuite  si  le  eoûl  des  ira^ 
vaux  soldés  par  le  Irésoi-  public  influe  d'une  manière  tensiàig 
sur  les  dépenses  annuelles  d'exploitation^  ou,  en  d'autres 
termes ,  si  la  perfection  des  tracés  si  chèrement  achetée  nni 
un  intérêt  raisonnable  de  l'argent  quelle  coûte?...  »0n  avait  ;i 
répondu  oui  jusqu'à  ce  jour,  dit  M.  Teisserenc,  mais  c'était  m 
raisonnant  sur  des  données  purement  hypothétiques,  en  con- 
sultant la  théorie  alors  qu'il  fallait  interroger  la  pratique. 
Ainsi  on  avait  pris  pour  règle  invariable  des  calculs  le  cas 
très-exceptionnel  de  la  marche  à  pleine  charge;  on  n'avait  tenu     ! 
aucun  compte  du  mouvement  commercial  de  station  à  station  - 
qui  domine  par  son  importance  le  mouvement  des  points  extrê- 
mes, mais  qui  rend  inévitable  l'usage  quotidien  des  machines  de 
renfort  sur  les  chemins  les  mieux  nivelés.  On  n'avait  recherdiè   J 
dans  les  rampes  que  la  perte  de  force  qu'elles  occasionnent,  '.^ 
sans  observer  que  la  pesanteur,  force  retardatrice  à  la  montée,'  j\ 
devient  une  force  accélératrice  au  retour;  on  n'avait  vu  enfin 
dans  les  frais  d'exploitation  des  chemins  de  fer  que  des  dé- 
penses de  combustible,  de  réparation  et  de  conduite  des  ma- 
chines^ tandis  qu'auprès  de  ces  dernières  se  trouvent  des  frais  ?i 
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d'administration,  de  perception,  de  chargenienl,  de  réparation 
de  voitures  et  wagons,  d'entretien  des  bàt'nnenls  et  de  la  \oie, 
doubles  par  leur  chiffre  et  qui  subsistent  invariables,  quel  que 
soit  le  profil  du  raihvay  »  {Rappori  au  minisire  de$  travaux 
publies,  p.  5). 

Pendant  son  séjour  en  Angleterre,  ce  savant  ingénieur  a  ras- 
semblé sur  les  principaux  cliennns  de  fer  de  ce  pays  les  rensei- 
gnements les  plus  préciset  les  mieux  détaillés  que  Ton  eût  encore 
obtenus  insqu'îci.  Il  a  divise  ces  chemins  en  trois  classes  :dans 
la  première  ont  été  compris  les  railtcnys  à  fui btrs  pentes yCcsi-k- 
dire  ceux  dont  la  pente  générale  reste  en  dessous  de  *i  inilli- 
nictres  par  mètre,  et  dont  la  pente  maxinnun  ne  dépasse  pas  5 
ini//imètres.  La  seconde  comprend  les  chemins  à  pentes  moyei^ 
nés,  c'est-à-dire  ceux  dont  la  {>ente  maximum,  supérieure  à  4 
imWimètres,  est  inférieure  à  6.  Dans  la  troisième  classe  enfin 
soiil  compris  les  chemins  dont  la  pente  supérieure  à  6  millimè- 
tres s*èlève  jusqu'à  10  et  même  jusqu'à  20millim.  Par  la  seule 
décomposition  des  comptes  d'exploilation,  M.  Ed.  Teissercnc 
démontre  que  la  déclivité  des  pentes  n'exerce  aucune  influence 
(Vicheuscsur/csfraisde  traction  et  que  l'exploitation  économique 
d'un  chemin  de  fer  s'obtient  bien  plus  sûrement  par  une  bonne 
administration  que  par  la  perfection  des  profils  de  la  voie. 
'  On  prétendait  que  le  moindre  défaut  des  pentes  un  peu 
roides  était  de  nécessiter  l'emploi  régulier  de  locomotives  plus 
puissantes ,  plus  massives ,  partant  plus  consommatrices  de 
combustible,  et  coûtant  davantage  à  réparer  que  les  ntachines 
employées  sur  les  chemins  à  pentes  douces. 

Et  la  pratique  répond  que  la  quotité  de  ces  deux  classes  de 
dépenses  dépend  beaucoup  moins  de  la  puissance  des  ma- 
cWmes  que  de  leur  bon  et  soigneux  aménagement  ;  à  tel  point 
qu'il  est  impossible  d'apercevoir  aucune  différence  en  faveur 
cfes  chemins  à  pentes  douces,  puisqu'au  contraire,  d'après 
l'inspection  du  tableau  n"  l,  l'avantage  semblerait  tout  entier 
du  côté  des  raiiwaysà  rampes  fortes  appartenant  à  la  classe 
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M.  K(l.  Tcisserono  oxpliquc  O'IU*  (lilVrnMHr,  iiicoinpn'lK^iisi- 
Lle  au  proinior  abord,  mais  au  l'oinl  InViialuivlIc,  par  une 
suite  lie  talilcaux  dcsqui'ls  il  rcsullo  : 

r*  Que  les  convois  (piil  a  (alln  inultiplior  pour  se  ronfornier 
aux  besoins  <bi  coninierrc  sont  prescpn»  l«)UJouis  infriinirs 
à  la  force  niolrire  des  loconiolivo«^,  (p;i  juu^enl  ih\s  fors  fran- 
chir aisément  des  pentes  de  7,  S  ri  î)  millinièlres. 

*2"  Que  dans  le  cas  de  ram()es  pin*»  Tories,  «pii  n«*  [H>u\enl 
être  jçravlcs  qu'au  nio)en  d'un  raient i>srnienl.  de  \il«'ss«'.  le 
temps  perdu  est  ccouonii(juemenl  relron\é  dans  le  |>ass.i.ue  sur 
la  eonlre-peutc,  tlont  la  dérli\iléserl  de  inoleur  uraluil  el  [mt- 
uivl  d'atteindre  une  jurande  \ilesse. 

5"  Que  lescasd'alïluefirede\o\af(eursoudc  nian  ha n dises  ni'-- 
eessitanl radjonction  de  marhines de reidorl  s»mi  aussi  li npienls 
;si  v»»s  \)Uis,  sur  lesebemins  à  faibles  penles  »pie  sur  le>  antres. 
à"  Que  sur  leselieminsà  foriez  penles  Tenlrelien  de  la  \oie 
roule  moins  que  sur  les  chemins  de  niM-au,  para*  cpie  e<'u\-ei 
n'ont  été  amenés  à  ce  point  de  perleelion  ((u'au  moyen  de 
grands  trauiux  deterrassemenis.  rmiliiaisou  Iranehées,  eons- 
tan)iiieiit  menacés  par  des  élMuilemcnls  ou  des  erevassos  qui 
t'0/ij/»roinettenl  la  sécurité  des  \o\  ai» eu rs  et  au^nienlent  consi- 
dénildeinent  les  frais  d'etd retien. 

5®  Enfin  que  les  dépenses  supplëniei.laires  des  chennns  à 
fortes  pentes  remlent  obligaloire  un  s\sièiue  j'éuéral  tiéco- 
nomie  cpii  agit  si  heureusement  sur  louies  les  parties  de  leur 
administration,  qu*avec  des  recelles  brûles  nioins  élevées  ils 
arrivent  à  distribuer  des  di\idendes  ]»lus  forts. 

Ces  conclusions  se  trouvent  en  désaccord  coinplel  avec  les 
o\Mnions  reçues,  non- seulement  dans  le  public,  mais  encore 
parmi  les  hommes  spéciaux  ;  mais  en  revanche  elles  ont  l'a- 
>anlage  d'être  déduites  des  faits,  tandis  que  les  a))|)récialions 
contraires  reposent  sur  des  foruniles  \  raies  en  elli?s-njèines, 
mais  appliquées  à  des  données  inexactes. 

Mais,  répond-on  alors,  si  la  dépense  par  unité  de  longueur 
parcourue  ne  varie  pas  d'une  manière  sensible,  la  force  de  la 
locomotion  diminuant  en  raison  «lirectc  de  la  déclivité  des 
ram\)cs  qu'elles  doivent  gravir,  le  poids  des  trains  sur  les 
chemins  à  pentes  douces  est  sans  doute  [dus  considérable 
que  le  poids  des  trains  sur  les  chendns  à  penles  fortes ,  et 
coiiséquenimcnt  la  dépense  de  locomolion  par  uniVc  Vt'dus- 
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porlce  est  plus  élevée  sur  ces  derniers  que  sur  les  chemins  à 
pentes  douces. 

Le  tableau  n^'  2  répond  à  cette  nouvelle  objection  ;  il  dé- 
montre : 

1»  Que  le  poids  moyen  des  trains  de  voyageurs  reste  tou- 
jours beaucoup  au-dessous  de  la  charge  maximumy  qu'une 
locomotive  peut  remorquer  à  grande  vitesse  avec  des  pentes 
comprises  entre  6  et  12  millimètres. 

2"  Que  le  poids  des  trains  de  marchandises  ne  dépend  en 
aucune  manière  du  système  dans  lequel  a  été  tracé  le  profil, 
et  n'est  réglé  que  par  les  nécessités  de  l'exploitation,  ainsi 
que  par  la  manière  dont  s'effectuent  les  expéditions  du  com- 
merce. 

Tableau  n"  2. 


CLASSIFI- 
CATION. 


CLASSE 
No  1. 


CLASSE 


CLASSE 

No  8. 


1  CL.  Moi. 


DÉSIGNATION  DES  RAILWAYS. 


Edimbourg  à  Glascow.  .  . 

Hiill  et  Selby 

Midland-Couiities 

North-Midland 

Londres  et  Birmingham.  . 
Birmingham  et  Derby. .  . 

Sou  «Il -"Western 

Grand- Junclion  et  Ghester . 

York  et  Selby 

Manchester  et  Leeds.    .  . 
Manchester  et  Sheffield.  . 

North-Uiiion 

Birmingham  et  Glocester. 

Great-Western 


POIDS  BKUTUOYEN. 


Poids 
des 
convois 
de  voya- 
geurs. 


46 

» 

42,0 
37,2 

32,6 

.» 


» 
35,5 


38 
34 
40 
29 
35 


27,9 


MOYENNE 

générale 

du 

jpoidi  bmti 

déclin. P^ 
des  miM  ^  ,enM»tw(( 

marchan- 
dises. 


60,50 
» 

97 

78,50 
133,79 


» 


97,5 


86 

76,30 
90 
86 


u 


60,1 


dlrt&n^on 
d^oapëoci.  I 


53 
» 
53 
56 
51 


47 
51 


59 
59 
56 
57 


36 


.1 


.1 


i 
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Ainsi,  sauf  le  Grcal-Wcsteni ,  ilonl  les  locoinolivcs  sont 
beaucoup  plus  puissantes  que  celles  des  autres  raihvays,  per- 
mettent une  organisation  particulière  du  service  des  niarchau- 
dises,  et  le  chemin  de  Londres  à  Bimunglunn  qui,  tronc 
commun  et  unique  de  toutes  les  grandes  lignes  dirigées  vers 
le  Nord,  doit  à  celte  situation  exceptionnelle  un  niouvement 
commercial  bien  supérieur  à  celui  des  autres  elieniins.  on  ne 
remarque  pas  de  différence  significative  dans  le  poids  des 
trains  de  marchandises  des  chemins  placés  dans  les  conditions 
les  plus  diverses  du  tracé. 

On  pourrait  objecter  peut-être  que  ce  résultat  n'est  pas 
décisif  quant  à  l'influence  des  pentes  sur  la  charge,  puisque 
les  compagnies  exploitantes  conservent  toujours  la  facilité  de 
mettre  deux  et  trois  machines  en  tête  d'un  convoi,  et  peuvent 
ainsi  obtenir  des  accroissements  de  charge  brute  par  train  en 
doublant  ou  triplant  les  dépenses  de  construction. 

Le  tableau  n"  5  a  été  dressé  en  réponse  à  celle  objection. 
Il  démontre  que  Vusage  des  locomotives  de  renfort  est  plus 
fréquent  sur  les  chemins  à  pentes  douces  que  sur  ceuv  à  pen- 
tes fortes. 

Dans  ce  cas  donc  rinfluence  des  pentes  est  encore  inappré- 
ciable, 

SI,  pour  se  rendre  compte  des  différences  que  l'on  observe 
entre  les  raihvays  appartenant  au  même  système  de  tracé,  on 
descend  dans  les  détails  de  rexploitation,  on  reconnaît  que  ce 
sont  ordinairement  les  convois  de  marchandises  qui  exigent 
Je  plus  fréquent  usage  des  locomotives  de  renfort.  Ainsi,  en 
prenant  deux  cas  extrêmes,  le  chemin  de  Londres  à  Birming- 
ham et  celui  de  Birmingham  à  Glocester,  on  trouve  que,  sur 
le  premier,  la  proportion  sur  cent  des  locomotives  de  renfort 
est  de  16,05  avec  les  trains  de  vojageurs,  et  de  00,09  avec  les 
trains  de  marchandises,  tandis  que  sur  le  second  la  proportion 
ne  s'élève  qu'à  7,01  pour  les  trains  de  voyageurs  et  à  '25,  c'est- 
à-dire  juste  le  quart,  pour  les  trains  de  marchandises.  Par 
cette  même  raison,  les  raihvays  de  ^lanchester  à  Leeds  (classe 
n®  3)  etdellull  ci  Selby  (classe  n'>  1),  sur  lesquels  la  propor- 
tion du   mouvement  des  marchandises   au   mouvement  des 
voyageurs  est  beaucoup  plus  considérable  que  sur  aucune 
grande  ligne  (celle  de  Xewcastle  à  Carlisle  exceptée),  font  un 
aussi  fréffuent  usage  des  locomotives  de  renfort.  —  Toutefois 
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Tableau  n"  ."». 


CLASSII  1- 
TATION. 


(LASSE 
N"  1. 


CLASSE 

N"  2. 


CLASSE 

N"  3. 


m>H.NATION  DFS  UAILWAYS. 


(  L.  N"  1. 


lùiiiubnuri;  à  (flascow.  . 

Hiill  el  S-lln- 

MiiUnnd-Courilicj.  .  .  . 
Loiulres  et  Birmiiigliani. 

Norlli-Midl.-iiiil 

]^iriiiiii{;hain  et  Derby.   . 

South- Weslerii 

GraiHl-Junction 

Yoi k  vl  Sillïv 

M  uicliester  el  Leeils.  .  . 
Manclieslei-  et  Slieffieîd.. 
Xfcwcasile  et  Carlisle.    . 

Nortli-Union 

Birmingham  et  Olocester. 

Greal-Western 


NOMBltE 
de 

kiluinètn's  parcourus 


pur  les 
If»roiiiotiv. 


138,401 

401,160 

1,067,147 

474,5'i6 


pur  les 
convois. 


117,641 
357,319 
860,851 
434,278 

» 


516.045  485,446 


6i3,365 


474,454 

610,848 


)j 


113,159 
127,936 


1,033,339 


593,029S 


434,S78 

506,848 

» 
100,117 
115,30S 


936,137 


PHOPOR. 

TIOX 

sur  cent 

dn  ennvoli 

lisaistéi 

pur  nue 

locomotive 

de 

renfort. 


SI 
«,7 
24 
9 

u 


6,3 
8,7 


celle  dédiidion  ne  doit  pas  être  prise  comme  une  vérité  ab- 
solue et  sans  exception  :  car  sur  le  chemin  de  Norlh-Midland 
c'est  îiu  contraire  avec  les  convois  de  voyageurs  que  Ton  em- 
ploie le  plus  gnind  nombre  de  machines  de  renfort.  Quoi  qu'il 
en  soit  et  de  quelque  origine  que  viennent  ces  différences,  il 
suffît  qu'elles  existent  à  un  égal  degré  sur  les  chemins  de 
deux  classes  différentes  pour  que  nous  n'ayons  pas  à  nous  en 
occuper." 

Voyageant  sur  des  chemins  à  pentes  douces,  ou  sur  des 
chemins  à  pontes  variées,  les  trains  des  chemins  de  fer  ont 
des  poids  sensiblement  égaux  et  font  un  usage  égal  de  ma- 
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chines  de  renforl.  Aussi  n'est-on  pas  étonné  de  \oir  que  les 
frais  annuels  de  locomolion,  rapportés  à  la  ilistance  parrourue 
par  les  trains,  frais  qui  comprennent  cons(''qucnnn(>nt  l'ac- 
croissenient  de  dépense  occasiuinié  par  l'emploi  des  machines 
de  renfort,  ne  presenlenl  aucune  variation  proportionnelle  à 
la  déclivité  drs  pentes.  Nous  in\oquons  le  tableau  n"  4  comme 
preuve  à  Tappui  de  ce  fait. 

Disons  aussi  que  nous  n'établissons  pas  de  distinction  entre 

Tableau  n"  4. 


CATION. 


CLASSE 
No  1. 


CLASSE 

N'j  t. 


(LASSE 

N    3. 


CL.  Noi. 


DESIGNATION  DES  KAILWA\s. 


Hiill  et  Sel!)}- 

Midlaiul-Counlies.  .  .  . 
Londrt\<  et  Birmingham. 

Norlh.Midland 

Birmingliam  et  Derby.  . 

Son  di- Western 

Gr.-Jnnrtion  et  Chester. 

York  et  Selby 

Manchester  et  Leeds.  .  . 
Manehe.Hter  et  Shelfield. 
Newraslle  et  Carllsle.    . 

Nurlh-lJniun 

Biruiingliam  et  (îlucesier. 

Greal-Weslern.   .  ,  . 


DEPENSKS 

de  toiiti->  M>rte? 

rflative- 

à  r«Mlt|etiPII 

et  iÀ  la  londuite 
de»  nmch.  Inciiinotire» 
par  kiluniètrtf 
parcouru 


Fr. 


u 
1 


u 
}) 

u 


OMlt. 

80,00 
9i,8i 
08,00 
88.50 
74,34 


1      Oi2,00 
I     03,01 


48,00 
GS,()0 
«1,00 
44,60 
ri2,3l 
87,80 


»     90,00 
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les  dépenses  de  locomotion  afférentes  aux  convois  de  vo- 
yageurs et  les  dépenses  afférentes  aux  convois  de  marchan- 
dises, parce  qu'en  Angleterre,  comme  en  France,  ces  deux 
éléments  sont  à  peu  de  chose  près  identiques. 

Ainsi  de  quelque  point  de  vue  que  Ton  envisage  les  résultats 
de  l'exploitation  des  chemins  de  fer  anglais,  que  Ton  interroge 
les  livres  d'inscription  des  dépenses  de  combustible  ou  que 
Von  s'en  réfère  aux  sommes  allouées  pour  réparations,  que  Ton 
base  ses  calculs  sur  les  longueurs  parcourues  par  les  loco- 
motives ou  sur  les  distances  franchies  par  les  trains,  on  arrive 
h  cette  conclusion. 

Qu'employées  dans  une  juste  mesure  el  comprises  dans  les 
limites  tracées  par  les  chemins  de  fer  anglais  compris  dans  la. 
classe  n°  3,  les  pentes  n'ont  aucune  influence  variable  sur  les 
frais  de  locomotion. 

Ce  sont  surtout  les  perfectionnements  nombreux  récemment 
introduits  dans  la  construction  des  machines  locomotives  qui 
ont  le  plus  contribué  à  amener  ces  résultats.  Ces  perfectionne- 
ments se  résument  en  un  accroissement  progressif  de  puis- 
sance, et  en  une  diminution  considérable  dans  la  consomma- 
lion  de  combustible,  ce  qui  a  eu  pour  résultat  d'apporter  une 
double  économie  dans  les  frais  d'exploitation.  D'un  autre  côté,  • 
l'application  aux  locomotives  de  l'appareil  à  détente,  employé 
avec  tant  de  succès  dans  les  machines  fixes,  lève  tous  les  obs- 
tacles qui  pouvaient  encore  exister  pour  la  circulation  sur  les 
chemins  à  pentes  de  8  et  10  millièmes.  La  consommation  de 
combustible  n'étant  plus  proportionnée  à  la  dimension  des 
cylindres,  mais  seulement  à  la  quantité  de  vapeur  dépcusce,  il 
est  devenu  possible  d'employer  des  machines  puissantes  dont 
on  ménage  la  force  pour  le  passage  des  rampes,  et  qui  ne 
dépensent  guère  plus  de  combustible  que  les  machines  les  plus 
faibles  marchant  à  pleine  vapeur. 

I>'FLUENCK    DES    PENTES    SUR    LA.    SÉCUBiri    PUBLIQUE. 

L'une  des  principales  raisons  qui ,  en  France,  ont  contribué 
à  proscrire  rélablissemeut  des  chemins  à  fortes  pentes  reposait 
sur  l'opinion,  généralement  admise ,  que  ces  pentes  pouvaient 
présenter  de  grands  dangers  à  la  circulation  des  voyageurs. 
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Ces  dangers  peuvent  être  de  deux  sortes  : 

1**  Que  la  vitesse  lors  de  la  descente  ne  puisse  être  modérée; 

2"  Qu'à  la  remonte  il  n'y  ait  explosion  des  chaudières ,  par 
suite  de  l'excès  de  pression  résultant  naturellement  du  ralen- 
tissement de  la  marche. 

Il  nous  reste ,  avant  de  terminer  ce  diapitre ,  à  examiner 
jusqu'à  quel  point  on  peut  avoir  à  redouter  ces  dangers ,  et 
quels  sont  les  moyens  mis  en  usage  pour  les  prévenir. 

Danger  à  la  descente.  On  a  vu  ailleurs  que  la  résistam^e 
au  mouvement  résultant  des  frottements  est  de  2,i  millièmes 
du  poids,  do  sorte  que  les  voitures  commencent  à  descendre 
d'elles-mêmes  dès  que  la  pente  atteint  '2,4  millièmes.  —  Mais 
si  les  roues,  au  lieu  de  tourner,  glissent  sur  les  rails,  la  résis- 
tance duc  au  frottement  du  for  contre  le  for  sera  d'au  moins 
100  millièmes  du  poids,  de  sorte  que  les  voitures,  serrées 
par  \cs  freina,  ne  commenceront  à  descendre  d'elles-mêmes 
que  lorsque  \a  pente  atteindra  100  millièmes,  c'est-à-dire  de 
1  décimètre.  Comme  les  pentes  franchies  par  les  locomotives 
sont  ordinairement  en  dessous  de  celte  limite ,  le  icnder  ainsi 
que  deux  ouirois  Foitures  sont  seuls  pourvus  de  freins  ,  ce  qui 
serait  encore  suffisant  pour  modérer  la  vitesse  en  cas  de  besoin. 

Eli  supi)osant,  ce  qui  n'es!  guère  possiMe,  que  tous  ces 
frelas  vinssent  à  se  rompre ,  il  n'y  aurait  encore  aucun  dan- 
ger. En    effet  la  vapeur  jKJurrait  être  employée  à  modérer  la 
vitesse  :  il  suffirait  de  la  faire  agir  sur  le  piston  en  sens  inverse 
du  mouvement.  D'un  autre  côté,  raccroissement  rapide  de  la 
résistance  de  l'air  suffirait  seul ,  de  l'avis  des  ingénieurs  ,  pour 
maintenir  la  vitesse  dans  (les  liiiiites  convenables.  Ainsi  donc,  on 
peut  admettre  qu'il  n'y  a  aucun  danger  spécial  à  la  descente  des 
pentes,  même  les  plus  fortes,  puisqu'il  eslprou\é  que  les  plus 
lourds  convois,  abandonnés  à  eux-mêmes  sur  une  pente  de  10 
millièmes  (dernière  limile  où  il  convienne  de  faire  circuler  les 
Jocomotives) ,  n'acquerraient  qu'une  vitesse  de  80  kilomètres, 
vitesse  peu  dangereuse  par  elle-même  et  qui  est  souvent  réalisée 
dans  certains  cas  de  l'exploitation  liabiluctie. 

Danger  à  la  remonte.  Ce  cas  est  plus  grave.  On  doit  crain- 
dre ,  dans  l'ascension  des  rampes,  les  eilcls  de  l'imprudence 
des  mécaniciens,  qui,  pour  aller  plus  vite,  pourraient augmen- 
lerla  pression  de  la  vapeur  avant  d'être  arrivés  au  sommet,  de 
sorte  que  cet  excès  de  pression  ,  se  combinant  avec,  celvxv  ^\si 

1. 
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résulte  natarcllcment,  au  coinmeiiccmciit  de  l'ascension,  de  la 
rliminuiion  de  vitesse ,  pourrait  faire  éclater  les  chaudières. 

L'explosion  terrible  qui  eut  lieu  en  1839  sur  la  pente  du 
Rain-liill,  au  chemin  rie  Liverpool  à  Manchester  ,  n'a  pas  eu 
d'autre  cause.  Cependant  il  convient  d'observer  que  les  acci- 
dents de  celte  nature  sont  extrêmement  rares,  et  qu'ils  ne  doi- 
vent guère  se  présenter  que  sur  les  convois  de  marchandises , 
comme  dans  U\  ras  que  nous  venons  de  citer  (1). 

L'ascension  des  pentes  ne  présente  d'ailleurs  aucune  autre 
chance  de  danjçer.  Si  une  voiture  venait  à  se  détacher  du  con- 
voi ,  lorsque  celui-ci  serait  arrivé  au  sommet  de  la  pente ,  cette 
voiture  ne  pourrait,  en  aucun  cas,  venir  heurter  un  autre  convoi 
montant;  d'abord  parce  que  deux  convois  ne  doivent  jamais  se 
suivre  immédiatement ,  ensuite  parce  qu'il  est  k  peu  près  im- 
possible que  les  deux  chaînes  et  la  tige  à  vis  qui  lient  les  yoî- 
turcs  entre  elles  puissent  se  rompre  au  même  instant.  —  Bans 
le  cas,  tout  aussi  peu  probable,  où  la  locomotivei  arrivée  au 
sommet  de  la  rampe ,  pourrait  refuser  tout  service  par  suite 
d'un  dérangement  quelconque,  le  convoi  glisserait  probable- 
ment en  arrière  ;  mais  l'action  des  freins  sur  les  roues  et  celle 
de  la  vapeur  sur  le  piston  suffiraient  pour  modérer  la  vitesse 
de  la  descente  et  prévenir  tout  accident. 

Du  reste  l'expérience  s'est  chargée  de  démontrer  que  les  , 
pentes  fortes  ne  présentent  aucun  danger  réel  sous  le  rapport  de 
la  sécurité.  Faisons  remarquer  qu'il  s'en  faut  de  beaucoup  que 
les  pentes  citées  dans  les  tableaux  que  nous  venons  de  rapporter  ' 
soient  les  seules  qui  existent  en  Angleterre  :  la  plupart  des  rail- 
ways  construits  depuis  1858  en  présentent  un  grand  nombre 
d'une  aussi  forte  déclivité ,  de  sorte  que  les  occasions  d'expèrî-  jj 


\t 


(1)  Quoi  qu'il  en  soit,  ce  danger  qui  existe,  bien  que  dans  de  moin- 
dres pro|>orlio(is,  sur  niveau  comme  sur  les  rampes,  ne  fait  sentir  que 
plus  vivement  la  nécessité  fie  n'accepter  pour  mécaniciens  que  des 
hommes  présentant  le  plus  de  garanties  possible  d'habileté,  de  prudence 
et  de  présence  d*esprit.  Si  Ton  considère  que  la  vie  des  voyageurs  est 
toujours  entre  les  mains  du  mécanicien  dirigeant  le  couvoi,  on  ne  peut 
mettre  en  doute  que  le  nteiliour  moyen  d'empêcher  les  accidents,  et  par 
contre  d'augmenter  la  sécurité  publiipie  et  la  proHpérité  du  chemin,  se- 
rait d'accroître  moralemeut  la  valeur  de  ces  hommes,  et  de  les  relever 
de  1.1  condition  sulKdterne  qu'ils  occupant. 


«•I 
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menter  sur  ce  sajct  se  sont  présentées  nombreuses  et  (UVisivos. 
Il  existe  à  Londres,  au  niinistèrc  du  conunerco  board  of 
trade)^  une  section  qui,  étant  exclusivement  cluirjîér  île  la  cmi- 
naissance  des  aceidents  de  tout  ^enre  (fui  arri\eii(  sur  les 
raiiways  du  royaume,  public  sur  chaque  aocidont  un  rapport 
détaillé.  Elle  contrôle  les  assertions  qui  lui  sont  présentées,  in- 
terroge les  hommes  qu'elle  juge  capables  de  réclairer,  et  pré- 
sente annuellement  un  rapport  raisonné',  dans  kupid  se  trou- 
vent indiquées  les  causes  de  danger  que  l'expérii'nce  a  mises  en 
relief.  De  ces  rapports  résulte  un  fait  décisif.  C'est  que  sur  :JH7 
accidents  de  différents  genres,  survenus  en  trente  mois  (du 
i*'  août  1840  au  51  décembre  18 i2) ,  rt  dans  lesi[uels  459 
personnes  (l),  employés  du  chemin  de  fer  ou  voyageurs  ont 
perdu  la  vie ,  t7  n'en  est  pas  un  seul  qui  puisse  êUe  aUribué 
à  V effet  de  la  pente  du  chemin. 

Ce  fait  est  assez  concluant  en  lui-même  pour  qu'il  puisse 
être  nécessaire  de  rien  y  ajouter.  Encore  un  mot  cependant. 

Si  le  boarii  of  tradc  ne  regarde  pas  le  degré  d^inclinaison 
donné  aux  pentes  comme  une  source  d'accidents,  il  constate 
que  la  trop  grande  profondeur  des  tranchées  et  la  hauteur  des 
remblais  menacent  la  sécurité  des  \oYagcurs;  il  reconnaît  la 
nécessité  d'augmenter  la  surveillance  sur  les  parties  ainsi  cons- 
truites. a6n  de  prévenir  des  éboulements  toujours  dangereux 
{rapport  pour  18il).  La  même  reconnnandation  figure  sur  le 
rapport  de  1842 ,  et  la  connnission  ajoute  que  fes  compagnies 
ne  sauraient  surveiller  avec  trop  'de  soin  les  parties  de  leurs 
lignes  en  grande  tranchée ,  parce  que  les  éboulements  de  terre 
qui  se  sont  renouvelés  cinq  à  six  fois  sur  diverses  lignes  ont  en^ 
traîné  les  conséquences  les  plus  fâcheuses.  —  En  eifcl  c'est 


(1)  La  très-grande  majorité  de  ces  â87  accideuls  a  frappé  des  ouvriers 
et  employés  du  chemin  de  ter.  Sur  les  439  personnes  qui  ont  penlu  la 
ne,  on  ne  compte  que  100  voyageurs,  et  encore  serait-il  juste  de  re~ 
traocher  de  ce  nombre  28  f>ersoinies  tuées  par  siiile  d'imprudences  par 
elles  commises,  de  sorte  tpiu  le  nombre  de  viclimes  dont  la  responsabi- 
lité retombe  sur  les  chemins  de  fer  ne  av.  monte  «!n  réalité  qu*à  72,  soit 
environ  30  par  année.  —  Si  i*oii  observe  que  pendant  cette  |>ériode  de 
temps  les  raiiways  anglais  ont  porté  plus  de  40  millions  de  personnes, 
on  restera  convaincu  que  les  chemins  vie  fer  sont  encore  un  des  moyens 
lie  Foyager  qui  otTrcnt  le  plus  d*;  sécurité. 
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à  (les  mouvcineiitsdc  lerrdin,  provoqués  par  des  temps  hamides» 
que  sunl  dus  plusieurs  accidents  du  c^iractere  le  plus  grave ,  et 
notamment  celui  <iu  Greal-  Western ,  dans  lequel  9  voyageurs 
perdirent  la  vie  cl  12  aulres  furent  grièvement  blessés. 

Or  c'est  précisément  en  renonçant  aux  chemins  de  fer  sys- 
tématiquement de  niveau  qu'il  deviendra  possible  de  rame- 
ner à  des  proportions  rassurantes  pour  la  sécurité  des  voya- 
geurs la  profondeur  des  tranchées  et  la  hauteur  des  remblais. 

On  voit  que,  au  lieu  d'être  une  cause  d'accidents,  rétablisse- 
ment des  chemins  à  fortes  pentes  parait  au  contraire  devoir  en 
éviter  un  grand  nombre.  On  voit  que  ces  chemins  n'aagrocn** 
tent  en  rien  le  chiffre  des  frais  d'exploitation ,  et  qu'ils  permet- 
tent de  réaliser  dans  leur  construction  une  grande  économie, 
par  cela  seul  qu'ils  rendent  inutiles  les  immenses  travaux  en- 
trepris dans  l'unique  but  de  maintenir  constamment  la  vole 
dans  un  niveau  à  peu  près  parfait. 

Il  est  donc  établi  que,  dans  la  construction  des  chemins  de 
fer,  on  peut  adopter  sans  incon>énient  des  conditions  d'art 
moins  rigoureuses  que  celles  qui  avaient  para  jusqu'ici  in* 
dispcnsables.  Cette  considération  peut  être  d'une  haute  im- 
portance, pour  la  France  surtout,  qui  entreprend  en  ce  mo- 
ment la  construction  du  vaste  réseau  qui  doit  sillonner  son 
territoire.  C'est  ce  fait  seul  qui  nous  a  déterminé  à  donner  à 
l'examen  de  la  question  des  pentes  des  développements  qu'il 
nous  serait  impossible  de  donner  aux  divers  autres  éléments 
dont  se  compose  l'établissement  des  chemins  de  fer,  à  moins 
de  sortir  du  cadre  et  des  limites  que  nous  nous  sommes  imposés 
en  entreprenant  cet  ouvrage. 

CHAPITRE  III. 

DES     PLANS     INCLINÉS. 

Dos  diflcrcnts  systèmes  de  plans  inclinés.  —  Do  lears  avantagea  et  de  leurs  ia- 
pouvcnients.  —  Frais  d'exploitation  et  d*établiRseinent  des  plans  inclinée. 

Les  plans  inclinés  ne  sont  rien  autre  qu'un  chemin  de  fer, 
ordinairement  à  deux  voies ,  disposé  en  pente  très-forte ,  au 
lieu  d'être  à  peu  près  de  niveau.  On  peut  donc  dire ,  toutes  les 
fois  qu'un  chemin  de  fer  n'est  pas  rigoureusement  de^iiveau^ 
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qu'il  est  plan  indioé.  Cependant  cette  dénomination  a  été  plus 
particulièrement  réservée  aux  fortes  inclinaisons,  qui  néœssi- 
tcnl  (les  machines  flxcs  pour  remorquer  les  convois.  ' 

On  établit  un  plan  incliné  chaque  fois  que  l'on  rencontre 
dans  rexécution  d'un  cliemin  à  grande  vitesse  des  inégalités 
de  terrain  qui ,  à  moins  de  travaux  de  terrassement  trop  con- 
sidérables,  s'opposent  à  l'élablis^ieinent  des  pentes  d'une  incli- 
naison ordinaire.  Les  plans  inclinés  étant  sujets  à  plusieurs  in- 
convénients, que  Ton  ne  rencontre  point  à  un  même  degré 
sur  les  autres  parties  du  chemin  ,  l'on  n'y  a  généralement 
recours  que  dans  les  cas  d'absolue  nécessité ,  et  lorsque  leur 
établissement  peut  donner  lieu  à  de  grandes  économies  dans 
les  frais  de  constniction .  On  s'attache  alors  à  prolonger,  au- 
tant qu'on  le  peut,  la  rampe  que  son  peu  d 'inclinaison pourra 
rendre  encore  praticable  pour  les  machines  locomotives.  On 
en  agit  ainsi ,  afin  de  donner  au  plan  incliné  le  moins  de  lon- 
gueur possible.  On  s'attache  aussi,  dans  l'exécution  d'an  plan, 
à  ne  pas  lui  faire  décrire  de  courbe ,  alin  que  l'œil  en  embrasse 
à  la  fois  toute  l'étendue ,  et  que  d'une  station  à  l'autre  on 
aperçoive  sans  {Miine  le  moindre  obstacle  qui  pourrait  contra- 
rier le  mouvement  (1). 

i  1. 

DK8    DIFFÉRK^îTS    SYSTEMES    l)R   ri.V.>S    INCUSiSS. 

La  traction  sur  les  plans  inclinés  s'opère  : 

i^  Par  la  gravitation  ; 

2®  Par  des  machines  fixes  ; 

3*^  Par  des  locomotives  de  fortes  dimensions. 

Les  wagons  descendent  de  leur  propre  poids  aussitôt  qae  la 
pente  atteint  une  limite  telle  que  la  gravitation  puisse  vaincre 
la  résistance  due  au  frottement.  Cette  limite  varie  générale- 
ment de  5  à  5,G  millièmes ,  de  sorte  que  les  moteurs  sont  inu- 
tiles sur  toutes  les  parties  d'un  chemin  de  fer  où  la  pente  est 
maintenue  à  ce  taux.  Les  convois  augmentent  de  vitesse,  sui- 

(1)  Sur  les  plans  iocHiiés  du  chemin  de  Liverpool,  pratiqués  dans  des 
souterrains  qui  empêchent  que  la  vue  »'éteude  de  Tune  à  l'autre  e&trê- 
mité,  on  a  dû  recourir  à  Temploi  d'un  sifflet  à  vapeur,  placé  dans  un 
tuyau  qui  parcourt  toute  retendue  du  plau. 
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Tant  h*  dogrc  d'inclinaison  du  plan  sur  lequel  ils  descendent; 
plus  la  pente  est  rapide  et  plus  la  vitesse  devient  consitlêrable. 
Il  devient  dès  lors  nécessaire  d'employer  un  moyen  quelcon- 
que pour  modérer  leur  marche  et  éviter  les  accidents  ;  c'est 
dans  ce  but  que  les  freins  ont  été  établis. 

Le  frein  est  un  mécanisme  particulier  dont  on  verra  plus 
loin  la  (igure  (l),  fait  ordinairement  d'une  matière  peu  dure, 
de  bois  par  exemple ,  et  à  Taide  duquel  on  établit  un  frotte- 
ment continu  contre  les  roues  des  wagons.  La  force  de  gravité 
développée  par  la  marche  se  dépense  à  user  la  garniture  des 
freins ,  dont  le  nombre  varie  suivant  la  pesanteur  du  convoi  et 
l'inclinaison  de  la  ligne.  L'action  des  freins  est  réglée  par  des 
conducteurs  qui ,  au  moyen  d'un   moufle ,  peuvent  en  faire 
agir  deux  à  la  l'ois.  Ils  peuvent  servir,  pour  autant  que  la  pente 
du  plan  incliné  ne  dépasse  pas  14  ou  15  millimètres  par  mètre  ; 
mais,  \orsquc  la  pente  est  plus  foric .  Taci  élération  du  convoi 
pourrait  devenir  dangereuse  et  rendre  inutile  l'appliiation  des 
freins,  à  moins  qu'on  ne  les  multiplie  outre  mesure.  On  pré- 
fère alors  employer,  pour  remorquer  les  convois,  uiïe  machine 
à  vapeur  fixe  que  l'on  place  au  sommet  du  plan.  Lorsque  la 
gravUntion  seule  sert  à  la  traction  ,  le  plan   reçoit  alors  la 
dénomination  particulière  ûeplan  automoteur. 

Lvsfig.  2  et  5  représentent,  la  première  le  plan,  la  seconde 
la  coupe  transvcis.de  d'un  plan  incliné  dans  la  vraie  acception 
du  mot.  Quelques  mots  suffiront  pour  en  faire  comprendre  le 
mécanisme,  extrêmement  simple.  Lorsqu'un  convoi  se  pré- 
sente   pour   gravir  le  plan,   on   assujettit  à   la  voiture  qui 
marehe  en  tête  une  chaîne  ou  un  câble  sans  fin  représenté  en 
A.  Des  raisons  d'économie  seules  font  prélerer  aux  câbles  de 
chanvre  des  chaînes  en  fer,  qui  augmentent  le  frottement  déjà 
considérable  du  râble  sur  les  poulies  en  fonte  G,  placées  d'es- 
paces en  espaces  le  long  du  plan.  La  machine  à  vapeur  trans- 
met sa  force  au  râble  ,  lequel ,  en  tournant  sur  le  tambour  B, 
imprime  le  mouvement  au  convoi.  Ce  tambour ,  qui  se  com- 
pose d'une  grande  roue  en  fonte  autour  de  laquelle  s'enroule 
le  câble,  est  placé  dans  une  cage  en  maçonnerie  sous  le  palier, 
c'est-à-dire  sous  la  partie  horizontale  du  chemin.    L'axe  de  ce 
tambour  est  perpendiculaire  à  la  direction  de  la  voie  ,  et  assez 

(I)  IV  partie,  ch.  iv,  §  5,  Du  tendev. 


—  161  — 

élevé  pour  qae  les  wagons  puissent  librement  passer  dessous. 
Le  mécanisme  est  absolument  le  même  pour  les  convois  qui  se 
présentent  pour  descendre  le  plan  ;  seulement  le  càble,  au  lieu 
d'être  attaché  à  l'avant  du  convoi,  est  assujetti  à  Tarrière  afin 
de  modérer  la  vitesse.  —  Un  seul  tambour  peut  suffire  sur  les 
chemins  de  fer  à  simple  voie.  Sur  ceux  à  double  voie ,  on  est 
obligé  d'employer  deux  tambours,  lesquels  tournent  en  même 
temps  et  dans  le  même  sens.  L'un  des  câbles  passe  en  dessus , 
l'antre  en  dessons.  Quand  l'un  descend ,  l'autre  monte  et  réci- 
proquement. 

G^  figures  représentent  un  système  à  peu  près  semblable» 
employé  au  grand  plan  incliné  du  souterrain  percé  sous  Lî- 
verpool  pour  le  passage  du  chemin  de  fer.  Ce  souterrain  pré- 
sente deux  voies  continues ,  dont  chacune  est  garnie  de  pou- 
lies. La  remonte  et  la  descente  s'opèrent  au  moyen  d'un  câble 
sans  ÛQ  manœuvré  par  deux  machines  stationnaires  placées 
au  sommet.  Aux  deux  extrémités  du  plan  se  trouvent  deux 
tambours.  Le  câble  va  de  l'un  à  l'autre  de  ces  tambours,  en  pas- 
sant sur  les  deux  lignes  de  poulies. 

La  djffîco/té  de  ce  système  consistait  à  donner  au  câble  un 
degré  constant  de  tension  qui  le  mit  à  l'abri  des  variations 
de  l'atmosphère  et  l'empêchât  de  glisser  au  moment  où  le  tam- 
bour supérieur  est  mis  en  mouvement  par  les  machines  fixes. 
Cette  tension  a  été  obtenue  (Y.  fig.  4}  par  le  moyen  d'un  con- 
tre-poids placé  dans  un  puits  creusé  à  la  station  supérieure,  et 
dont  la  chaîne  est  fixée  sur  un  petit  chariot  roulant  dans  un 
chemin  creux  pratiqué  sous  le  chemin  de  fer.  On  se  borne  à 
attacher  à  l'extrémité  supérieure  du  petit  chariot  un  bout 
du  grand  câble  que  l'on  passe  ensuite  sur  le  tambour  situé  au 
sommet  du  plan.  Le  câble  s'étend  alors  sur  une  ligne  de  pou- 
Vies ,  jusqu'au  tambour  inférieur  sur  lequel  il  s'enroule  avant 
de  remonter  par  la  seconde  ligne  de  poulies ,  jusqu'au  tambour 
SDpérieor  oix  il  s'enroule  de  nouveau.  Il  s'açréte  enfin  au  petit 
chariot  sur  lequel  l'autre  bout  se  trouve  fixé.  De  cette  manière 
le  contre-poids  agit  à  la  fois  sur  les  deux  bouts  du  câble,  et 
le  lient  fortement  serré  contre  les  tambours. 

Quelquefois  on  se  sert ,  au  lieu  de  tambours,  de  grandes 

poulies ,  comme  pour  les  plans  automoteurs,  lesquelles  sont 

mues  par  la  machine  à  vapeur  au  moyen  de  roues  d'angle. 

Dans  le  cas  où  l'inclinaison  du  plan  n'est  pas  assez  forte  pour 
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que  les  wagons  en  descendant  puissent  entraîner  la  corde  par 
leur  propre  poids,  on  ajoute  au  bas  du  plan  incliné  une  grande 
poulie  de  renvoi,  sar  laquelle  passe  une  seconde  corde  que  Ton 
attache  à  l'arrière  du  convoi  montant ,  et  à  Tavant  du  convoi 
descendant .  De  cette  manière,  la  machine  à  vapeur  les  entraîne 
tous  deux.  Nons  avons  vu  que  des  raisons  d'économie  pou- 
vaient quelquefois  faire  substituer  au  câble  une  chaîne  en  fer; 
toutefois  on  doit  autant  que  possible  s'abstenir  d'avoir  recoufs 
h  ce  moyen ,  car  le  poids  de  la  corde  et  son  frottement  dans  les 
poulies  qui  la  supportent  le  long  du  plan  absorbent  déjà  une 
telle  portion  de  la  force  du  moteur  ,  que  Ton  est  obligé  de  la 
faire  entrer  dans  les  calculs  qui  ont  pour  but  de  déterminer  la 
puissance  qu'il  convient  de  donner  à  la  machine  pour  le  ser- 
vice du  plan.  Cette  résistance  a  fait  penser  à  appliquer  au  ser- 
vice des  plans  inclines  le  nouveau  système  de  locomotion , 
connu  sous  le  nom  de  système  atmosphériqiie.  Cependant,  bien 
que  cette  application  paraisse  de  nature  à  obtenir  un. succès 
complet,  aucun  essai  n'a  été  tenté  jusqu'ici. 

Les  manœuvres  auxquelles  obligent  la  remonte  et  la  descente 
des  convois  sur  des  plans  inclines  nécessitent  l'emploi  de  cer- 
tains signaux ,  afin  de  pouvoir  donner  d'une  extrémité  à  l'autre 
du  plan  le  signal  du  départ  et  de  l'arrivée,  et  auBÛ  afin  d'aver- 
tir si  la  voie  se  trouve  libre  ou  embarrassée.  Lorsque  le  plan 
est  en  ligne  directe,  des  télégraphes  ordinaires  suffisent.  Dans 
le  cas  contraire ,  on  lorsque  certains  obstacles  s'opposent  à  la 
transmission  des  signaux ,  on  a  recours  aux  nflleig  à  vapeur: 
ce  sont  de  petits  tuyaux  de  gaz  parcourant  toute  la  longueur 
du  plan  et  dont  une  extrémité ,  arrivant  dans  le  bâtiment  où 
se  trouve  la  machine  »  se  termine  en  forme  de  sifflet.  —  Nous 
n'avons  pas  à  nous  occuper  ici  de  la  description  des  machinée 
fixes  établies  sur  les  plans  inclinés.  Tout  système  de  machines 
à  vapeur  semblables  à  celles  des  ateliers  ordinaires  peut  être 
employé  à  ce  service. 

Nous  arrivons  au  dernier  mode  de  traction ,  employé  depuis 
quelque  temps  seulement  pour  le  service  des  plans  inclinés: 
celui  par  des  machines  locomotives  de  forte  dimension.  Les  ma- 
chines locomotives»  telles  qu'on  les  construit  aujourd'hui, 
jouissent  d'une  propriété  remarquable,  celle  de  pouvoir  varier 
leurs  ciïoris  et  leur  vitesse  sans  perte  notable  dans  leur  effet 
utile.  Sur  les  pentes  faibles ,  elles  emmagaêinent  en  qnelqoe 
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sorte  leur  force,  qu'elles  utilisent  eiisuiteà  l'ascension  dos  ram- 
pes fortes.  C'est  ainsi  que,  en  Angleterre,  des  plans  inclines 
dont  la  pente  dépasse  15  millièmes  sont  desservis  d'une  ma- 
nière très-économique  par  des  loconi(»lives  ordinaires. 

Il  est  quelques  pians  sur  lesquels,  la  pesanteur  étant  utilisée 
à  conlre-balancrr  les  effets  de  la  pente,  les  locomotives  font  un 
travail  analogue  à  celui  que  l'on  en  eiU  obtenu  sur  un  clmmin 
de  niveau.  Cet  eflet  n'est  nulle  part  aussi  sensible  qu'au  plan 
îiiclihé  établi  sur  le  railway  de  DusseMorf  à  Ëlierfeld .  dans  la 
Prusse  rhénane.  La  longueur  de  ce  plan  est  de  2,ô50  mètres ,  la 
pente  est  de  35  millièmes.  Los  heures  de  départ  ont  été  dispo- 
sées de  manière  à  ce  que  les  deux  convois  partis  des  points 
exfrémes  du  chemin,  et  destinés  à  faire  contrc-puids ,  arri- 
vent simultanément,  l'un  au  pied,  l'autre  au  sommet  du 
plan.  I^  premier  arrivé  s'attache  à  la  corde  et  signale  sa  pré- 
sence au  garde  placé  à  l'autre  extrémité  du  plan.  Le  convoi 
venant  en  sens  contraire  s'attache  également  à  l'aulro  extré- 
inilé.  Alors  le  Irain  resté  au  sommet  du  plan  se  met  en  mar- 
che, locomotive  en  lêle  et  tirant  la  corde,  derrière  lui.  Dès  que 
la  corde  est  tendue,  le  convoi  placé  au  pied  met  aussi  sa  loco- 
motive en  mouvement,  et  les  deux  trains  franchissent  alors  la 
distance  avec  une  vitesse  de  16  à  18  kilomètres  à  l'heure. 

On  peut  croire  que  ce  mode  de  traction  a  été  jugé  plus 
commode  et  plus  économique  que  le  mode  ordinaire ,  puisque 
ce  plan  possède  une  machine  iixe  de  la  force  de  100  chevaux , 
que  Ton  ne  fait  fonctionner  que  dans  le  cas  de  nécessité  abso- 
lue ,  dans  les  jours  de  grande  ailluence,  par  exemple,  et  lorsque 
le  mouvement,  en  s'efTectuant  tout  dans  un  même  sens ,  rend 
impossible  le  système  habituel  des  contre-poids. 

g  2. 

AYA.2(TAGBS    ET    INCO:« VÉNIE-NTS    DKS    PLAXS    IXCUNÉS. 

On  se  fait  dans  certains  pays,  et  particulièrement  en  France, 
ane  idée  assez  inexacte  des  plans  inclinés  et  des  dangers  qu'ils 
entraînent.  Cette  crainte  exagérée  peut  d'autant  moins  s'ex- 
pliquer qu'elle  ne  repose  absolument  sur  aucun  fait.  «  Pendant 
geie  les  ingénieurs  belges,  dit  M.  Michel  Chevalier  7*^^-  ''^f^té- 
rieis^^,  discutent  pour  savoir  si  les  plans  inclinés  ne  doivent  pas 
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être  subsliiucs  aux  pentes  de  8  millimèlrcs  de  quelque  lon- 
gueur, bon  nombre  de  Français  |)âlissent  à  la  proposition  seule 
de  ees  utiles  expédients,  et  s'imaginent  qu'il  s'agit  de  transfor- 
mer les  chemins  de  fer  vn  nouvelles  montagnes  russes.  »  Les 
hommes  qui  se  laissent  iniluencer  à  ce  point  par  des  mots  sont 
loin  de  se  douter  qu'il  n'est  guère  de  jour  où  ils  ne  franchissent 
eux-mêmes  des  plans  inclinés  semblables  à  ceux  que  l'on  ad- 
met sur  les  chemins  de  fer  à  grande  vitesse,  qu'à  Paris  l'ave- 
nue des  Champs-Elysées  est  un  plan  incliné,  que  les  rampes 
rectifiées  des  routes  royales  sont  aussi  des  plans  inclinés,  plus 
rapides  que  ceux  généralement  admis  sur  les  chemins  de  fer. 
Pourquoi  s'eiïrayer  dans  un  cas  de  ce  que  dans  un  autre  on  se 
platt  à  citer  comme  type  de  perfection  ?  Parce  qu'il  existe  à 
Roanne  et  sur  quelques  chemins  de  fer  d'Amérique  des  plans 
inclinés  de  23  à  28  et  même  50  centimètres  d'inclinaison,  et 
sur  lesquels  d'ailleurs  il  n'est  jamais  arrivé  aucun  acddent 
fâcheux,  est-ce  donc  un  motif  suffisant  pour  proscrire  tous  les 
travaux  qui  portent  ce  nom? 

Les  plans  inclinés  sont  pour  les  chemins  de  fer  une  ressource 
trop  puissante  pour  qu'on  puisse  indilTcremment  laisser  prendre 
racine  à  d'aussi  fausses  préventions.  11  est  certains  cas,  en 
Amérique  surtout,  où  l'établissement  des  chemins  de  fer  eût 
été  impossible  sans  leur  secours  h  cause  des  sommes  énormes 
qu'eût  exigées  le  nivellement  d'un  sol  inégal.  L'usage  des  plans 
inclinés  donne  lieu  cependant  à  plusieurs  inconvénients,  tels 
que  celui  de  nécessiter  des  changements  de  moteurs  asseï  dis- 
pendieux et  d'occasionner  une  perte  de  temps  plus  ou  moins 
considérable  pour  attacher  les  convois  au  ciîble  et  les  en  détacher. 
Toutefois  ce  dernier  inconvénient  disparaît  lorsque,  comme  il 
arrive  assez  fréquemment,  le  plan  se  trouve  au  point  de  départ 
ou  d'arrivée.  —  En  compensation  de  ces  faibles  désavantages,  le 
système  dont  nous  nous  occupons  peut,  dans  certains  cas,  sim- 
plifier considérablement  le  tracé,  diminuer  les  pentes,  raccour- 
cir les  distances,  et  compenser  avantageusement  par  là  le  temps 
perdu  à  les  franchir. 

Certains  ingénieurs  on  t  sérieusement  agité  la  question  de  savoir 
s'il  fallait  admettre  ou  rejeter  le  système  des  plans  inclinés.  A 
les  entendre,  l'emploi  de  ce  système  est  onéreux,  d'abord,  par 
les  deux  raisons  que  nous  venons  d'exposer,  et  ensuite  parce  qne 
la  descente  peut  donner  lieu  à  de  grands  dangers.  Nous  ne  nous 
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arrêterons  qu'à  celte  dernière  objection,  parce  qu'elle  esl  la  plus 
importante  et  la  plus  généralement  accréditée. 

Sur  les  plans  inclinés  le  seul  danger  à  redouter  est  celui  de 
la  rupture  de  la  corde.  Ce  danger  reste  invariablement  le 
même  à  la  remonte  comme  à  la  descente,  mais  il  n'est  [ias  sé- 
rieusement à  craindre,  puisqu'en  cas  d'accident  on  resterait 
loujours  maître  de  la  vitesse.  Voici  comment  s'exprime  à  ce 
sujet  un  homme  d'une  grande  science,  M.  Bineau,  ingénieur 
au  corps  royal  des  mines  :  «  En  mettant,  dit-il,  un  frein  sur 
chaque  voilure,  de  manière  à  pouvoir  arrêter  toutes  les  roues,  on 
reste  maître  de  la  vitesse  sur  une  pente  dont  l'inclinaison  atteint 
J  00  millièmes.  En  mettant  seulement  dans  un  convoi  deux  voi- 
tures munies  de  freins,  comme  c'est  généralement  l'usage  pour 
un  convoi  de  dix  voitures,  on  sera  maître  de  la  vitesse  pour  une 
uicVinaison  qui  ne  dépasse  pas  26  millimètres.  Avec  trois  voi- 
tures munies  de  freins,  le  même  convoi  pourra  être  maîtrisé 
sur  une  pente  de  55  millièmes.  —  Les  Américains,  se  confîant 
entièrement  dans  la  puissance  des  cordes,  admettent  des  plans 
inclinés  de  200 et  roéme  de  208  millièmes  (i).  Cependant  il  parait 

(l)  Le  chemin  de  fer  de  Pottsvillc  à  Sunbury,  dans  les  AUeghanys, 
un  des  ouvrages  les  plus  curieux  qu'il  y  ait  dans  le  nouveau  monde, 
dit  M.  Michel  Chevalier,  qui  en  a  laissé  une  description  prise  sur  les 
lieux  mômes,  franchit,  au  -  dessus  de  la  ville  de  Sunbury,  un  chaî- 
non des  monts  AUeghanys  haut  de  317  mètres,  au  moyen  de  six  plans 
incliiics.  Cinq  de  ces  plans  ont  pour  profil  une  ligne  droite,  un  seul  a 
pour  proGl  une  ligne  courbe.  Voici  quelles  sout  leurs  dimensions,  en 
commençant  par  le  plus  voisni  de  Pottsvillc. 
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Au  sommet  des  plans  n^  2  et  3,  qui  sont  les  plus  rapides,  on  a  établi 


\- 


—    Un}  — 

plussajre  i!o  liiiiilor,  pour  les  cou^ois  do  voyafïours,  riiiclinai- 
son  Tics  plans  iiicliiiôs  à  25  ou  ri(»  niilliôiiios,  cVsl-;i-i!ire  à  une 
liinilc  icllc»,  qu'avec  deux  ou  trois  voilures  nuiiiies  de  freins  on 
soi»  maître  de  la  vitesse  en  eas  de  la  rupture  de  la  corde,  ])arce 
(|u'alors  le  danger  sera  réduit  au  cas  prestfue  impossible  de  ]a 
rupture  sinudtanée  de  la  corde  et  de  tous  les  freins.  »  D'ailleurs 
l'expérience  a  prouvé  que  ces  craintes  de  la  rupture  de  la  corde 
ne  sont  (|u'éventuelles.  et  «pi'une  surveillance  ordinaire  suffît 
pour  prévenir  tout  accident  de  celte  nature. 

On  craint  la  rupture  du  câble  du  remoniueur;  mais  alors 
pouripjoi  ne  pas  redouter  égabMnent  la  rupture  do  la  Rèclie  des 
voilures  ordinaires.  CesAoitures  ne  sont  pas,  comme  celles  des 
chemins  de  fer,  guidées  par  des  rails,  elles  ne  possèdent  pas 
de  freins  au  moyen  desquels  le  ralentissement  de  la  marche  est 
toujours  possible.  Supposons  le  cas  de  rupture  de  la  flèche  d'une 
dilij^ence  ordinaire,  chance  tout  aussi  probable  que  celle  de  la 
ru|)turc  du  câble  des  machines  d'un  plan  incliné,  la  diligence 
irait  se  briser  dans  les  accotements ,  ou  irait  se  précipiter  dans 
le  fossé  latéral  à  la  route,  tandis  qu'en  pareil  cas  les  voitures  qui 
circulent  sur  le  plan  incliné,  étant  retenues  par  les  rails  et  ser- 
rées par  les  freins,  redescendraient  tranquillement  la  voie  par 
où  elles  sont  montés  et  Uniraient  jwr  s'arrêter  d'elles-mêmes. 

Le  seul  inconvénient  sérieux  des  plans  inclinés  consiste  donc 
dans  le  retard  qu'ils  apportent  à  la  marche  des  convois,  car  il 
cA  certain  qu'ils  ne  [leuvent  être  franchis  avec  une  vitesse  égale 
à  celle  des  plans  de  inveau.  Toutefois  leur  adoption  est  souvent 
[iréférablc  îi  une  répartition  de  pentes  plus  uniformes,  qui  élè- 
veraient l'inclinaison  générale  du  chemin  au-dessus  de  4  à  5 
millimètres,  surtout  si  le  terrain  est  disposé  de  telle  sorte  qu'il 

un  régulaleur  à  éventails,  qui  prévient,  avec  le  plus  grand  succès,  Tac- 
céléralion  du  mouvemeut.  On  attnchc  les  cliaiiots  a  l'extréoiitc  de  la 
chaîne  sans  fin,  el  au  moyen  du  régulaleur,  qui  opère  tout  seul,  et  d'un 
garJien  aiilé  au  besoin,  en  faisant  jouer  le  frein,  ils  descendent  d'un  train 
doux  et  très-un ifoniie.  La  manœuvre  de  cliacun  de  ces  plans  se  fait  eo 
trés-peu  de  temps;  un  i>ei.i  homme  y  suffit  pour  chaque  plan.  —  Quant 
à  la  dépense,  elle  s'est  trouvée  excessivement  modique.  Ainsii,  pour  le 
plan  II"  2,  elle  ne  s*est  élevée  en  totalité  qu'à  la  somme  de  20,000  francs. 
Ces  faits  répondent  vit  lorieusement  aux  objections  puériles  élevées 
contre  l'emploi  des  plans  inclinés. 
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soif  pussililc  irjiccuiiiulor  sur  un  pHit  noniliro  do  ]H«ints  les 
fortes  difTérciiccs  de  niveau  qu'il  s'aj^il  de  rarhcler. 

UF.S    FRAIS    l/EXPI.OirXTU)X     M.U    I.FS    PLA5.S    IXLIVFÎÎ, 

Frais  tf  ex  plot  la  If  on.  Voioi  queïcjues  exemples  de  l'jiccrois- 
sement  des  frais  d'exploitation,  déterminé  par  la  présence  des 
plans  inclinés  sur  les  chemins  de  fer.  D'ai>rés  les  comptes  offi- 
ciels de  la  comp<agnie  du  chemin  de  Londres  à  Hirminj^ham,  les 
frais  annuels  d'exploitation  du  plan  hicliné  d'Euslon-Sqnarre, 
doiJl  Ja  longueur  est  de  l  mille  un  huitième  :  1,8 10  mètres)  et 
la  pente  de  l  pied  sur  08  (soit  10  millimètres  deux  dixièmes  imr 
inclre),  avec  un  pouvoir  station naire  et  une  corde  sans  fin,  ont 
été  en  \8i0  de  53,750  fr.,  en  18il  de  7>à,mo  fr.  et  en  I8'«î2  de 
ôf),ôT5  ÎT. ,  soit  \)ar  kilomètre  pour  cette  dernière  année 
16,790  fr.  G*esi  près  du  double  des  frais  d'exploitation  sur  ni- 
veau. 

Sur  le  chemin  d'Edimbourg  à  Glascow,  les  frais  d'exploitation 
du  plan  de  celle  dernière  ville,  long  de  i,G()0  mètres  et  d'une 
inclinaison  de  25  millimètres  trois  dixièmes  par  mètre,  ont 
élé  pour  1842  de  37,900  fr.  —  Sur  le  chemin  du  Great-Wes- 
tcrn,  les  frais  du  plan  du  Tunn e/-/yo.r,  desservi  par  des  machines 
locomotives  de  fortes  dimensions,  ont  été  de  87,500  fr.  en  1841 
et  de  62,500  fr.  seulement  pour  1842. 

CHAPITRE  IV. 

DES  COURBES. 

lï^ngen»  et  inconvénients  des  courbet«.  —  Des  moyens  einpluyc^i  pour  remédier  à 
refTet  des  courbe:).  —  Du  nouveau  système  de  M.  Aruoux. 

Si  1 011  suppose  un  point  en  mouvement  dont  la  direction 
change  à  chaque  instant,  la  ligne  représentant  le  chemin  que 
ce  point  |)arcourt  est  ce  qu'on  a{)pelle  une  courbe.  Parmi  toutes 
les  courbes  géométriques,  il  n'y  a  qu'une  seule  dont  la  courbure 
soit  constante,  c*esl  Varc  de  cercle,  qui  es|,  la  seule  dont  Tadop- 
lioii  sait  pratiquement  possihie,  et  la  seule  aussi  qui  soit  em- 
pioyée  dans  le  tracé  des  chemins  de  fer. 
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Le  tracé  des  courbes  sur  les  chemins  de  fer  prend  une  grande 
importance  par  suite  de  la  disposition  des  roues  des  voitures, 
disposition  toute  particulière  et  entièrement  distincte  de  celle 
qui  prévaut  dans  la  construction  des  véhicules  qui  se  noeaTent 
sur  les  routes  ordinaires. 

Ainsi,  lorsqu'une  voiture  ordinaire  à  quatre  roues  quitte  one 
route  en  ligne  droite  pour  entrer  sur  une  autre  route  dont  la  di- 
rection est  circulaire,  les  deux  essieux,  qui  d*abord  étaient  paral- 
lèles, prennent  une  direction  telle,  que  leurs  axes,  suffisamment 
prolongés,  viendraient  converger  au  centre  de  la  courbe  que 
décrit  le  chemin  ;  les  roues  alors  doivent  parcourir  dans  un 
même  temps  des  espaces  difîérents  et  proportionnés  aux 
rayons  des  cercles  sur  la  circonférence  desquels  elles  se  m^M- 
renl  :  la  roue  exlérieurSy  qui  a  plus  de  chemin  à  paroou- 
rir  que  la  roue  intérieure  tournée  vers  le  centre  de  rotation, 
prend  nécessairement  une  vitesse  beaucoup  plus  grande  (i). 
Cet  effet  ne  peut  se  produire  que  par  la  mobilité  de  l'un  des 
essieux  au  moins,  ainsi  que  par  la  mobilité  des  roues  elles- 
mêmes  autour  de  leurs  essieux,  conditions  auxquelles  on  satis- 
fait toujours  dans  la  construction  des  voitures  destinées  à  drca- 
1er  sur  les  roules  ordinaires.  —  Mais  il  ne  peut  en  être  de  même 
pour  les  voitures  ou  wagons  destinés  à  circuler  sur  les  chemins 
de  fer.  L'expérience  ayant  démontré  le  danger  de  laisser  une 
trop  grande  mobilité  aux  diverses  parties  des  trains  de  ces  voi- 
tures, on  a  dû  s'astreindre  à  un  système  de  construction  tout  à 
fait  opposé,  c'est-îi-dirc  que  les  roues ^  au  lieu  d'être  mobiles, 
sont  invariablement  fixées  aux  essieux,  et  que  les  essie%ix  eux- 
mêmes  sont  rigoureusement  maintenus  dans  une  situation 


(!)  »  Pour  un  rayon  de  1 ,000  mètres  cette  différence  est  peu  sensible; 
elle  n'est  que  de  1  millimètre  et  demi  par  mètre  de  parcours.  Pour  une 
courbe  de  500  mètres  cette  difrérence  devient  double,  c'est-à-dire  qu'elle 
est  de  3  millimètres.  Klle  sera  de  15  niillimètres  pour  une  courbe  de 
100  mètres.  Ainsi,  pendant  que  la  roue  intérieure  parcourt  1  mètre, 
la  roue  extérieure  parcourt  !  mètre  1 5  millièmes  ;  en  d'autres  termeif 
|)0ur  chaque  mètre  dont  l'essieu  avanre,  les  deux  roues  font  ensemble 
un  chemin  équivalant  à  2  mètres  15  millièmes.  Ces  15  millièmei  consis- 
tent en  glissements  d'avant  m  arrière  pour  la  roue  extérieure,  d'arrière 
en  avant  pour  la  roue  intérieure  »  (Ëd.  Teisserenc,  les  lYavaux  jmi- 
hlics  en  Belgique,  p.  589). 


—  1(>f»  — 

parallèle  qui  est  normale  à  l'axe  de  la  voie.  De  r.»  par.illélisiiïe 
invariable,  qui  a  dû  être  êrabli  en  Ire  l'essieu  de-*  ruues  de  der- 
rière cl  celui  des  roues  de  devant  sur  lous  les  véfiieules  des- 
tinés à  la  circulalion  deseliennns  de  Ter,  résulte  rohlijraiion  d»» 
développer  les  courbes  sur  le  plus  grainl  rayon  po^ssi!»!»*,  aiin 
d'cloii^ner  les  causes  de  dangers. 

A  répoqui*  où  furent  étaldis  les  elieniins  de  Darlin^ion  à 
SlocUon  et  de  Lyon  à  Saint-Etienne,  e'esl-à-dire  dans  l'uriKine 
de  la  crciilion  des  chemins  de  fer,  on  rei^ardait  ronnm'  sufïi- 
sanle<i  des  courbes  d'un  ra von  fie  r»<M»  mètre**  :  stM:\ent  même, 
lorsqu'on  venait  à  rencontrer  des  lerraiiis  diili(  il-  s,  «>n  en  éta- 
bliss:jil  dont  le  rayon  ne  dépassait  ^uère  -iOfi  inètn*>,  comme 
suv  le  chemin  d'Andrezieux  à  Uoanne,  et  mêmi»  sur  «elui  de 
Liveipool  à  Manchester,  où  il  existe,  non  loin  «lu  lieu  de 
chviV^einenl,  du  «itc  de  cette  dernière  ville,  une  courbe  d'un 
ravou  de  150  mètres  seulement. 

Plus  tard, les  gouvernements,  en  établissant  ou  f}«i>aiit  établir 
de  «irandcs  Vignes,  assujettirent  les  adjudicataires  ;*•  n'établir 
fjucï  des  courbes  d'un  grand  rayon  et  à  ne  pis  .!épas<ier  ie  mi- 
riiriHim  de  peule  que  comporte  la  confii^uration  du  terrain. 
Ainsi  ; 

Sur  le  raihvay  brlge,le  minimiuu  lixè  pour  l'ctahiis- 

scnsent  des  courbes  varie  vn\rv .'!>5Û  à  700 

Jl  est,  sur  le  eliemin  do  iVr  de  Paris  à  St-(lerniaiii.  de  80O 

S';r  c«-iix  d'Orléans  el  do  Rouun i,0(»r» 

Sur  celui  de  Liverpool  à  Manchester,  terme  nio\tMi.  .  î  .:;i»o 

De  Londres  à  lîrighioM 3,âO0 

Dit  Liverpool  à  riirniingliani 3,(iOÛ 

\\  «îït  à  remarquer  que  sur  ces  dernières  lignes  le  terrain 
îraversè,  généralement  favorable,  se  prêtait,  sans  grande  aufç- 
nieiitation  de  dépense,  à  l'agrandissement  du  rayon.  Toutefois 
l'on  imposa  aux  constructeurs  français  l'obligation  de  se  main 
tenir,  qiicllesque  fuss(»nt  les  dilïicultés  du  s»!,  «'ans  un  rayon  de 
courbure  supérieur  à  Sno  mètres. 

O  SNStéme  d*cnfcrmer  systématiquemint  io'is  ;<•-  chemins 

do  fer  d'un  même  pays,  dans  un  cercle  comniun  d,»  .oudilions 

iî'art  était  connnandé  par  des  raisons  de  prjid'.Mie.*  tari  les  h 

appréeier;  mais  son  observation  rliçourei!*  'êî  lii  ^.oi.t  airsi  dire 


I.» 
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impossible,  puisqu'ollt*  n'aurnil  tendu  à  rien  moins  qu'à  priver 
du  bénéfice  de  l'établissement  des  eliemins  de  fer  les  Contrées 
peu  favorisées  sous  le  ropporl  de  l'égalité  du  sol. 

De  là,  les  plaintes  nond»reuses  (pii  se  sont  élevées  en  France 
contre  le  système  prescrit  |)ar  l'administration  supérieure  des 
jionts  et  cbaussées.  Sans  doute  il  est  nécessaire,  dans  l'état 
imparfait  où  se  trouve  encore  la  science  des  cbeminsdc  fer,  que 
des  mesures  soient  prises  ï»our  praraidir  la  sécurité  publique. 
Néanmoins  on  ne  peu!  se  refuser  d'admettre  les  modifiCjUions 
que  rex[Kiri<Mice  sufÇRere,  lorsqu'elles  ne  présentent  aucun  in- 
convénient et  qu'il  doit  en  résulter  une  économie  notable.  Aussi, 
les  inp:énieurs  anglais,  qui  atlac'nent  beaucoup  moins  d'impor- 
tance à  la  théorie  qu'(»n  ne  le  fail  en  France,  établissent-ils  jour- 
nellement sur  les  nouvelles  lignes  des  courbes  à  rayons  moindres 
que  ceux  prescrits  en  ce  ^lays.  Ces  courbes  cependant  n'ocrasion- 
nent  aucun  inconvénient ,  grâci»  aux  moyens  employés  p'ur  eu 
neutraliser  l'elTel.  Ainsi,  sur  le  chemin  de  Londres  à  Birmiti'- 
ghaWy  où  cependant  on  a  fait  de  si  énormes  sacrifices  pour  attein- 
dre dans  le  tracé  une  st>rte  de  perfection  mécanique,  il  y  a  près 
de  Cand)den-Town  une  courbe  de  ôSO  mètres  de  rayon.  Sur  Je 
chemin  de  UoUon  à  Lei^jh,  établi  antérieurement  à  J'invenf  ion 
des  locomotives  à  grande  \i(<'sse,  il  existe  aus>i  une  courbe  de 
même  rayon  ;  et  eepîMidant  ces  courJ)essont  joutiiellement  par- 
courues à  la  vihsso  de  5(>  kilomètres  à  Theure,  sans  que  plu- 
sieurs années  de  l'exploilation  la  plus  active  aient  occasioimc 
aucun  accidcïd,  pas  même  une  rupture.— Le  Grand  Junction 
raiiw'iy  se  raccorde  par  deux  courbes,  l'une  vers  Liverpool, 
l'autre  près  de  ^fancheslcr,  au  célèbre  chemin  qui  va  de  l'uneà 
l'autre  de  ers  deux  villes.  Os  deux  courbes  n'ont  qu'environ     ; 
ïAi)  nièlres  de  rayon  et  sont  constannnenl  parcourues  par  de 
nomlireuxconxois  de  \oyageurs.  Cependant  elles  n'ont  donné 
lieu  à  aucun  accident  depuis  que  l'on  a  eu  soin  de  ralentir;  en 
ks  traversant,  la  rapidité  du  convoi.  —  Le  chemin  de  fer  de 
NewcasUe  à  Corliale  ne  présente  pas  moins  de  quatre  courbes 
de  150  à  175  mètres  de  rayon,  sans  qu'elles  aient  exercé  aucune 
influence  sur  l'activité  de  ce  raiiway.  On  s'attache  seulement  à 
ralentir  la  vitesse ,  et  à  donner  au  rail  extérieur  une  surélé- 
vation suffisante  pour  ammler  la  partie  de  la  force  centrifuge 
qui  n'est  pas  détruite  par  l'effet  de  la  conicité.  —  Plusieurs 
années  de  l'exploiltition  la  plus  active  ont  ainsi  justifié,  sur  j 


—   171    — 

plusieurs  (les  principaux  clioiiiins  do  fer  aiif>;lais,  l'oinplui  des 
courbée  à  tros-pclil  ra\uii. 

Ces  exemples  ont  élé  sui\is  par  les  aulres  pa\s  où  l'iisafiro  des 
chemins  de  fer  csl  le  plus  généra lonirnl  répandu.   Kn  Ainéii- 
qac,  les  courbes  |)arcourues  par  les  convois  de  vo>a.i;i'urs  des- 
cendent très-fréquennuent  jusqu'à  loo  nièlrrs  de  rayon.  Eu 
Alleiuagnc  cependanl  et  même  en  Belgique,  on  s'(>st  générale- 
ment tenu  dans  des  liniiles  plus   élr\écs,  cpii  varient  au- 
jourd'hui entre  i  et  500  mètres.  Il  parait  donc  dénionlre  que 
Ton  peut  revenir,  sans  aucun  danger  pour  la  sécurité  puhliquc, 
a  des  prescriptions  légales  moins  rigoureust^s.  A\anl  d'rnlrer 
plus  avant  dans  ce  sujet  si  inq>ortanl ,  il  pourra  être  utile 
fj'examiner  quels  sont  les  dangers  que  présentent  les  courbes 
et  les  moyens  employés  pour  résister  à  leurs  effets. 

j^  i. 

D\>UF.KS    kT    INC;0>\KM>M'S    1>FS    (  m  l;nE.S. 

De  la  c/j'spositJOi]  particulière  des  voitures  de  chemins  de  fer 
résulte,  on  /'a  vu,  que,  dans  le  passage  des  courbes,  la  roue  ccfé- 
rienre  est  obligée  de  glisser  dans  le  temps  même  où  elle  tourne. 
Les  essieux  alors  tendent  à  se  brisiM',  car  l'etTet  de  la  courbure 
est  lie  les  entraîner  dans  une  position  convergente,  bien  ((u'ils 
soient  fixés  de  manière  à  rester  parallèles.  I)  im  autre  côté,  la 
force  centrifuge,  concourant  avec  d'autres  causes,  tend  à  jiresser 
le  bourrelet  des  roues  contre  la  lace  latérale  des  rails  et  à  Jeter 
les  voitures  hors  de  la  voie. 

Ainsi  donc  les  dangers  et  incon\énienls  des  courbes,  déter- 
minés par  la  fixité  des  roues  et  le  parallélisuu^  in\ariable  des 
essieux,  sont  de  quatre  sortes  : 

l**  Augmcnlfition  de  résistance: 

2''  Usure  des  rails,  et  surtout  des  roues  ; 

3"  Chance  de  rujiture  des  essieux  ; 

4'*  Danger  de  sortir  «le  la  voie. 

ÂM^meniaUon  de  résistance.  On  n'a  |)as  encore  tenté  dos 
expériences  assez  positives  sur  ce  point  i)0ur  qu'il  soit  pos- 
sible de  déterminer  exactenuHit  l'augmentation  de  résistance 
qui  résulte  de  la  présence  des  courbes,  et  connnent  celte 
augmentalion  varie  d* après  le  rayon.  Kelati\ement  à  luéure 
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des  raili  el  des  roues  octasiuiiiice  par  la  préseucc  des  courbes, 
on  lie  possède  pas  non  i)lus  démesure  précise,  parce  que  celte 
mesure  ne  peut  être  donnée  que  par  les  résultats  comparatifs 
d*une  pratique  ordinaire,  el  que  les  expériences  en  petit  ne  peu- 
vent procurer  aucun  fait  concluant.  Quant  à  la  ruplv^re  des 
essieux^  on  en  cite  ])!usieurs  exemples  par  la  seule  influence 
des  courbes  à  petit  rayon,  surtout  quand  ces  courbes  sont  par- 
courues par  des  locomotives  à  six  roues  dont  les  essieux  anlé" 
rieur  et  postérieur  sont  plus  éloignés  l'un  de  l'autre  que  les 
deux  essieux  d'une  locomotive  à  q»ialre  roues.  Des  accidents 
de  ce  genre  sont  arrivés  au  chemin  anglais  de  Grand-Junction 
à  son  |»oiiit  de  réunion  avec  celui  de  Liverpool  à  Manchester, 
où  les  deux  courbes  de  raccordement  n'ont  qu'environ  140  mè- 
tres de  rayon.  Ces  accidents  provenaient  principalement  de  ce 
qu'on  ne  modérait  pas  assez  la  vitesse  pour  faire  franchir  ces 
courbes  par  les  locomotives  à  six  roues.  Depuis,  des  précautions 
suilisantes  ayant  été  prises,  aucun  accident  de  ce  genre  ne 
s'est  plus  reproduit.  —  Enfin,  pour  ce  qui  est  de  la  9orliehors 
de  la  voie  par  l'eflct  de  la  force  centrifuge,  elle  a  lieu  lorsque 
la  vitesse  est  très-grande  ou  le  rayon  de  courbure  très-petit; 
les  rebords  de  la  roue  peuvent  monter  sur  les  rails  du  grand 
rayon,  et,  rien  ne  s'opposant  à  la  force  centrifuge,  les  wagons 
sortent  de  la  voie  et  sont  même  quelquefois  renversés.  — Ces 
acx'idenls  ne  présentent  aucun  danger  si,  comme  cela  arrive 
quelquefois,  une  ou  deux  voitures  seulement  sortent  de  la 
voie  et  continuent  h  être  entraînées  en  roulant  sur  le  sol  au 
lieu  de  rouler  sur  les  rails;  mais  ils  ont  toujours  des  ré- 
sultats désastreux  lorsque  la  locomotive,  el,  par  suite,  le  convoi 
tout  entier,  vient  à  sortir  de  la  voie. 

L'obligation  de  n'employer  pour  le  tracé  d'un  chemin  de  fer 
(jue  des  courbes  d'un  très-grand  développement  a  fait  surgir  pres- 
(]ue  à  chaque  pas,  dans  les  régions  un  peu  accidentées,  et  surtout 
dans  les  vallées  étroites,  des  diiïicultés  dont  on  ne  triomphe 
qu'en  s'imposanl  des  dépenses  considérables  (1). 


(1)  Ou  en  jtigora  par  le  fait  suivant  que  nous  trouvons  dans  Texcel- 
loiit  ouvrage  do  M.  Seguin  aîné  {Influence  des  cliemins  dejer)^  aous 
la  direction  de  qui  a  été  établie  lu  ligue  de  Sainl-Eiienue  à  Lyon,  re- 
Tiiarqual)le  par  les  difficultés  noml}reu.sei  que  les  ingénieurs  ont  ren~  ^ 
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On  conçoit  dès  lors  liiilêrct qui  devait  s'attacher  à  la  décou- 
verte d'un  moyen  quelconque  qui,  en  résistant  à  reflet  des 
courbes  ù  petit  rayon,  permit  de  les  établir  sans  aucun  danîçer 
pour  la  sécurité  publique.  Les  inventions  proposi^'S  ou  em- 
ployées pour  atteindre  ce  but  feront  l'objet  du  paragraphe 
suivant. 

DKS    MOYENS    EMPLOYÉS    POUR    RKSISTFR     V    I.'lFFP.T    DES    OOl  RUES. 

Parmi  les  moyens  qui  ont  été  proposés  ou  employés  pour 
détruire  Teffet  des  courbes,  les  principaux  sont  : 

10  La  conicité  de  la  jante  ; 

2**  La  surélévation  du  rail  extérieur  ; 

3*»  Le  système  de  M.  Laignel  ; 

4<>  Celui  de  M.  Arnoux. 

Nous  allons  examiner  successivement  le  degré  d'avantage  et 
de  praricabililè  de  ces  diflërents  moyens. 

Conicité  de  la  jante.  Cette  modification  ,  aussi  simple 
qu'ingénieuse,  cousisle  à  donner  à  la  surface  de  la  roue,  primi- 
tiveitiefit  cy/i«drique,  une  forme  légèrement  conique,  et  de  lais- 
ser en  même  temps  du  jeu  eiUre  les  rails  et  le  collet  saillant 
des  jantes  des  roues,  c'est-à-dire  que  la  distance  eidre  les 
faces  intérieures  des  rails  doit  être  plus  grande  d'environ  5 
centimètres  que  la  distance  entre  les  faces  externes  des  bour- 
relets qui  terminent  les  jantes  et  qui  retiennent  les  roues  sur 


contrées  durant  son  exécution.  Voici  ce  passage  :  «  Si  Ton  considère 

surtout  les  augmentntions  de  dépenses  qui  ont  été  la  suite  inévitable 
de  la  rectification  du  premier  projet,  où  des  courbes  de  500  mètres  ont 
été  substituées  à  celles  de  -150  mètres  et  niénie  de  celles  de  100  que 
nous  avions  d'abord  adoptées»  on  nu  sera  pas  étonné  que  les  dépenses, 

évaluées  d'à lx>rd  a  8,000,000,  se  soient  élevées  ju>qu*à  12 Par  suite 

de  cette  rectiGcation  dans  le  rayon  des  courbes,  le  nombre  de  perce- 
ments, qui  à  cette  époque  ne  devait  être  que  de  j/jtr,  sVst  trou\é  porté 

à  quatorze,  formant  une  étendue  de  4,000  niètres  et  qui  ont  coûté  en- 
semble plus  de  1,800,000  fr.  :  un  grand  nombre  de  points,  qui  dans  le 
preoiier  projet  n'auraient  présente  que  pou  de  difficultés,  sont  devenus 
tout  à  coup  de  grands  obstacles,  tant  par  les  sonnnes  considérables  iprils 

ont  coûtcesi  que  par  le  temps  (ju'il  a  fallu  pour  les  vaincre.  > 


—  174  — 

les  rails,  ce  qui  thmiu*  h  ces  roues  un  jou  de  5  ceiitîinèlres  en- 
viron. 

Lors  donc  que  la  voir  est  courbe,  la  roue  qui  est  sur  le 
crilé  extérieur  de  la  courlM?  i)cul,  en  roulant  sur  la  partie  snpé- 
rieurtMlo  lajan(r  qui  a  le  plus  ^rand  diamètre,  parcourir  sans 
glisser  plus  de  chemin  que  l'autre  roue,  puisque  le  rayon  da 
cercir  de  rolaliïin  de  la  roue  extérieure  augmente,  tandis  que 
celui  de  la  roue  intérirure  se  trouve  sensiblement  diminué.  La 
force  cenlripède,  produite  par  le  déplacement  du  centre  de  gra- 
vité du  wagon,  est  alors  parfaitement  égale  h  la  force  tentrifugc; 
de  sorte  que  les  voitures  ne  tendent  plus  à  sortir  de  la  voie  et 
que  le  rebord  des  roues  extérieures  ne  frotte  plus  contre  le 
mentonnet  du  rail.  — Cependant,  pour  que  TefTet  de  cette  uti7e 
modification  soit  sufïisant,  il  faut  que  la  conieiié  de  la  jante 
toit  proportionnée  au  rayon  de  la  cour6e  ainsi  qu'aie  diamètre 
des  roues  et  A  la  lari^eur  de  la  voie  (1).  Mais  cette  conicilè 
présente  un  grand  inconvénient  :  celui  d'engendrer  sur  pres- 
que toute  la  longueur  du  chemin  ce  mouvement  ondulatoire 
transversal  (pi'on  nonnne  mouvement  de  lacet,  et  qui  soumet 
les  voyageurs  à  un  ballottement  d'autant  plus  fatigant  que  les 
voilures  se  trouvent  plus  éloignés  de  la  tête  du  conm  (2). 


(  I)  n  La  couicité  qui  est  toujours  employée  est  gcnéralement  de  S  cen- 
timètres et  demi ,  cV&l-à-dire  qu'il  y  a  2  centimètres  et  demi  de  diffé- 
rence entre  les  diamètres  maximum  et  minimum  de  la  roue  .aux  deux 
extrémités  dv.  la' jante,  non  compris  le  bourrelet...  Avec  cette  conicitc, 
des  roues  de  I'",10,  comme  les  roues  de  diligences  et  les  petites  roues 
de  locomotives,  ptnivcnt,  sur  une  voie  de  la  largeur  ordinaire  de  I'*y44, 
parcourir  sans  glisser  des  courlies  de  60  mètres  de  rayon ,  et  avec  la 
mémiî  conicité,  des  roues  de  l^iTO  de  diamètre,  comme  \&i  grandes 
roue/;  des  locomotives,  peuvent,  sur  une  voie  de  même  largeur,  parcourir 
de  uième  sans  glisser  des  courbes  de  100  mètres  de  rayon  »  (M.  Bineau, 
Chemins  tle  fer  anglais,  p.  167). 

Cette  conicité  pourrait  encore  être  augmentée.  Elle  sufGt  cependant 
pour  pr(''venir  les  glisifMiients  dans  les  plus  petites  courbes  parcourues 
par  les  locomotives. 

(â)'  Ce  mouvement  e^t  encore  augmenté  sur  les  chemins  dont  la  voie 
a  été  mal  posée,  ou  dont  le  matériel  est  mal  entretenu.  L'expérience  a 
prouvé  (|ue  le  mouvement  de  lacet  diminue  avec  l'élargissement  de  la 
voie  (/'.  plus  loin). 


—  175  — 

Surélévation  du  rail.  Si  le  frottoineiil  ilu  l>uurrelet  de  la 
jante  contre  la  face  latérale  du  rail  et  la  tendaiice  à  sortir  de  la 
voie  n'ctiiient  dus  qu'à  la  force  ceiilriiuge,  la  surélc\atioii  du 
rail  suffirait  pour  prévenir  ces  deux  efl'els.  Mais  niniuK'  le  frot- 
tement latéral  et  le  dérailemenl  dépendent  de  plusieurs  autres 
cajjses,  ejl  entre  autres  de  la  dépression  dos  rails  et  du  mouve- 
ment de  lacet  provenant  de  la  conieilé  de  la  jante,  celte  surélè» 
vallon  n'est  pas  toujours  elïicace,  et  plusieurs  ingénieurs  ne  lont 
pas  cmpIo\éc  ;  toutefois  il  est  toujours  prudent  dy  avoir  re- 
cours. —  Le  premier  de  ces  nioyens  sullit  pour  détruire  le  glis- 
sement ;  mais  aucun  des  deux  ne  détruit  entièrement  le  frot- 
tement latéral  et  ne  prévient  en   rien  ia  rupture  des  essieux. 
De  sorte  qu  en  définitive  aucun  d'eux  ne  donne  la  possibilité 
de  diminuer  sensiblement  le  rayon  des  courbes. 

Le  système  de  àt.  Lafgnrly  qui  remonte  aux  premières  an- 
imées (le  ^exploitation  des  chemins  de  fer,  a  été  adopté  en  Bel- 
gif^ue  cl  nolamniçnt  pour  relier  le  ch(  inin  de  Bruxelles  avec 
celui  de  G  and  sans  entrer  dans  la  station.  Ce  système  consiste 
à  augmenter  dans  les  courbes  le  ra\on  de  la  roue  qui  roule  sur 
le  rail  extérieur,  en  faisant  porter  cette  roue,  non  plus  sur  la  par- 
tie p/ate  (Ida  jVinlc,  mais  sur  la  saillie  inèuie  du  bourrekt.  Les 
deux  roues,  attenantes  à  un  mémo  axe,  roulent  sur  des  jantes 
de  rayon  différent,  de  manière  à  engendrer  le  niou\ement  co- 
nique avec  lequel  on  détruit  le  traînenu*nt  des  roues  et  l'action 
de  la  force  centrifuge. 

Ce  moyen,  est  ingénieux,  et  l'expérience  en  a  démontré  l'u- 
tilité, mais  pour  les  cas  seulement  où  il  n'agit  que  pour  une 
seule  courbe  d'un  ra\on  déternîiné  :  ce  ravon  est  de  (»o  mètres 
environ.  Ce  moyen  peut  atteindre  également  son  but  dans  des 
liiiiites  plus  larges,  dans  des  courl)es  de  90  à  10(»  mètres, 
comme  l'ont  démontré  les  expériences  faites  en  B<»lgi(|ue  par  le 
conseil  des  ponts  et  chaussées  ;  mais  alors  les  roues  épiouvont 
un  Ic^cer  traînement.  11  faudrait  donc,  sur  les  chemins  où  l'on 
se  «Jéciderait  àappli«|uer  ce  système,  établir  toutes  les  courbes 
à  peu  près  sur  le  même  rajon.  —  Kn  résumé,  ce  mo>en  paraît 
p«Mi   susceptible  d'être  appli(pié  sur  une  grande  échelle  aux 
railwajs  à  grande  vitesse  ;  il  ne  fait  que  détruire  le  frottenient 
auquel  la  conicité  remédi<;  assez  bien,  cl  ne  s'oppost>  en  rien  au 
dérailemenl  ni  à  la  rupture  des  essieux.  On  pourrait  ccpcn- 
danl  /employer  pour  des  embranchements,  h»  sque  la  disposi- 
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lion  des  lieux  no  pcrnioUniit  pas  d'adopter  des  courbes  de 
grand  rayon  :  il  sufîirail  de  faire  nionler  sur  l'épaisseur  du  rail 
le  rebord,  considérablement  élargi,  de  la  roue  extérieure. 
Toutefois  cette  niodiiication  dans  la  forme  des  roues  pourrait 
occasionner  des  dépenses  qui  peut-être  ne  seraient  pas  en 
rapport  avec  les  avantages  du  nouveau  procédé,  et  c*esl  là  sans 
doute  ce  qui  explique  pourquoi  Tapplicalion  n'en  a  pas  encore 
été  généralisée  jusqu'ici  (i). 

On  a  essayé  par  divers  autres  moyens  de  s<*  soustraire  à  la 
nécessité  d'établir  des  courbes  d'un  grand  rayon.  Aucun  de 
ceux  qui  ont  été  proposés  n'a  paru  aussi  susceptible  d'une  ap- 
plication sérieuse  que  le  système  des  trains  articulés  de  M.  Ar- 
noux,  qui,  aux  ternies  de  la  loi  du  5  août  18ii,  va  être  ap- 
pliqué à  un  clicmin  d'essai  établi  de  Paris  à  Sceaux. 

i  5. 

.S\STKMF.    DKS    TRIINS    ARTICULES    DF.    M.     ARKOUX. 

Ce  système  a  déjà  été  essayé  sur  une  grande  échelle,. dans  un 
vaste  enclos  situé  près  de  Saint-Mandé.  L'inventeur,  ayant  éta- 
bli à  ses  frais  un  chemin  de  fer  de  plus  d'un  quart  de  iieue  de 
long  (1,1  i2  mètres),  et  sur  lequel  se  trouvaient  à  dessein  réunis 
tous  les  obstacles  qui  peuvent  se  rencontrer  dans  le  service  des 
chemins  de  fer,  pentes,  contre-pentes,  croisements  de  voies, 
lignes  droites  raccordées  par  des  courbes  à  petit  rayon,  etc., 
convoqua  pour  assister  à  ses  expériences  TAcadémie  des  scien- 
ces et  les  principaux  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées.  Toutes 
les  objections  qui  s'éUiient  d'abord  élevées  contre  le  système 
de  M.  Arnoux  s'évanouirent  dès  que  les  expériences  eurent 
été  exécutées:  on  vit  un  convoi,  composé  d'une  locomotive,  d'un 
tender  et  de  cinq  voitures,  surmonter  avec  succès  toutes  les  diffi- 
cultés accumulées  dans  ce  court  espace,  s'engager  dans  un  petit 


(1)  L*iiidustrie  des  chemius  de  fer  doit  à  ce  même  M.  Laigncl  une 
foule  d'inventions  qui  iVout  pas  peu  contribué  à  en  assurer  le  succès. 
Elle  lui  doit  surtout  Tii)  veut  ion  d*un  nouveau  frein  beaucoup  plus  puis- 
sant que  les  anciens ,  ainsi  que  le  moyen  de  rendre  solidaires  le  leuder 
et  la  locomotive,  de  manière  à  neutraliser  les  suites  de  la  rupture  d'un 
essieu. 


fig.  i.  Plin  if» 


irtienlrTi  dn  'lytnne  il 


cercle  de  18  mètres  <le  rayon  complèlcmcnl  fermé,  lequel  se  ral- 
tacliait  au  chemin  priiicii)»!  par  deux  brandies  <le  courbes  de 
5(1  mètres  de  rayon,  et  parcourir  ce  cercle  iiKlèlini nient,  el 
souvent  à  ]a  vitesse  de  S  A  4  lieues  â  l'heure.  —  Après  îles  es- 
sais qui  ont  duré  pinsieurs  années,  occaûunnè  une  dépense 
de  t!ôO,000  h.,  et  pendant  lesquels  la  disLince  parrouruc  acte  de 
plus  de  500  lieues,  le  système  a  été  approuvé  cali^oriquemenl 
par  l'Académie  des  sciences  et  par  une  cunimissiuu  cum))Oscc 
tl'ingènieurs  des  ponts  et  chaussées. 

Vn  coup  d'œil  jclé  sur  la  fig.  0  rendra  imrfaileinciit  intclli- 
giUe  l'ensemble  de  ce  système.  On  voil  que  les  roues,  au  lieu 
d'élrc  solidaires  entre  elles  et  avec  l'essieu  qui  les  iwrte,  sonl 
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imiôpoiidantcs  riino  de  laiitre.  De  plus  elles  sont  mobiles  autour 
do  la  fusée  -des  essieux,  et  les  essieux  eux-mêmes,  étant  aussi  mo- 
biles à  leur  centre,  autour  des  chevilles  ouvrières  sur  lesquelles 
repose;  le  poids  de  la  voiture,  doivent  toujours  et  inévitablement 
se  placer  perpendiculairement  «à  la  eourl)e  pareourue.  Le  convoi 
tout  entier  est  ^uk\c  par  le  premier  essieu  représenté  à  l'extré- 
nn'té  supérieure  de  notre  figure  :  on  y  a  fixé  invariablement, 
et  au  moyen  de  quatre  lijçes  rigitles,  un  pareil  nombre  de  rou- 
lettes ou  galets  inclinés,  lesquels  s'appuient  par  leurs  bords 
contre  les  faces  intérieures  des  rails,  de  manière  à  maintenir 
invariablement  l'essieu  dans  une  situation  normale  aux  courbes 
sur  lesquelles  on  se  meut. 

La  fig.  7  complétera  sous  ce  rapport  les  indications  de  la  fi- 
gure précédente  ;  elle  représente  le  train  du  haut  de  la  fig,  6 
vu  de  face,  avec  les  deux  galets  d'avant  inclinés  contre  les  rails. 
Plus  haut,  entre  les  roues,  se  voient  Tessieu,  les  tiges  qui  y  atta- 
chent les  centres  des  galets  et  les  roues  mobiles  autour  des  fu- 
sées de  Tessieu,  enfin  Tabout  de  la  flèche  qui  réunit  les  deux 
essieux  d'une  même  voiture,  et  les  ressorts  supportant  le  cadre, 
légèrement  indiqué,  de  cette  voiture. 


Fiy.  7.  Elévatiou  du  premier  train  vu  de  face. 


Le  second  essieu  est  rendu  solidaire  avec  le  premier  par  le 
moyen  d'une  couronne  concentrique  à  la  cheville  oavrière , 
ûxèe  sur  chacun  <i'eux;  une  double  chaîne  ou  courroie  croisée 
embrasse  ces  deux  couronnes,  de  diamètres  égaux,  et  commu- 
nique le  mouvement  dun  essieu  à  l'autre,  de  sorte  qu'ils 
tendent  toujours  «\  converger  vers  le  centre  de  la  courbe  que 
décrit  la  voiture  à  laquelle  ils  appartiennent.  Cette  disposition 
des  deux  couronnes  et  des  tiges  croisées  qui  les  réunissent  est 
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rpprpsenlée  sur  la  fig.^.  Dans  la  suivante  on  pont  voir,  par  la 
tranche,  la  couronne  du  premier  essieu  et  rcxtrémité  île  la 
flèche. 

Le  mode  de  liaison  adopte  par  M.  Ariioux  pour  relier  entre 
elles  les  diverses  voilures  d'un  même  c(>n>oi  esl  fies  plus  injçé- 
nieux.  Cet  habile  inventeur,  ayant  remarqué  tpie,  lorsqu'un 
convoi  quitte  la  direction  en  ligne  droite  pour  adopter  le  mou- 
vement curviligne,  la  flèche  du  premier  train  décrit  un  angle 
double  de  celui  que  décrivent  le  second  cl  le  troisième  essieu,  a 
imaginé  d'appliquer  au  profit  de  son  système  le  fruit  de  cette 
observation.  Il  fixe  donc  à  la  flt'che  du  premier  tniin  une  cou* 
roune  d*un  diamètre  moitié  moindre  que  celle  du  premier 
essieu  de  la  seconde  voiture,  laquelle  communique  son  mou- 
vement à  la  première  par  des  tiges  croisées,  et  concentrique  à 
ceWe  de  Tessien,  mais  mobile  seulement  avec  la  flèche,  tandis 
que  la  grande  couronne  dépend  uniquement  de  l'essieu. 

Quant  aux  chevilles  ouvrières  de  l'essieu  d'arrière  d'une 
voiture  et  de  l'essieu  d'avant  de  la  suivante,  elles  sont  réunies 
par  des  timons  rigides  articulés  qui  seuls  exercent  des  efTorts 
de  traction  pour  Ja  marche  du  convoi,  en  décliargeant  de  cette 
fonction  /es  chaînes  de  communication  du  mouvement. 

Tel  est ,  en  résumé ,  le  mécanisme  sur  lequel  repose  le 
système  de  M.  Arnoux.  Le  problème  que  s'était  propose  cet 
inventeur  peut  être  considéré  comnïe  résolu  en  principe  :  les 
expériences  de  Saint-Mandé  ne  peuvent  laisser  subsister  aucun 
doute  sur  ce  sujet.  Cependant,  pour  faire  apparaître  à  tous  les 
yeux  les  résultats  utiles  de  cette  belle  invention ,  pour  lui 
donner  une  consécration  complèle,il  fidlaiten  faire  une  appli- 
cation usuelle  et  économique.  C'est  ce  qu'a  demandé  et  obtenu 
l'inventeur,  auquel  les  chand)res  ont  accordé  l'autorisation  de 
construire  un  chemin  de  fer  sur  lequel  il  pourrait  appliquer 
son  système.  Ce  chemin  se  c*onslrui(  en  ce  moment  et  se  di- 
rige de  Paris  sur  Sceaux  par  les  coteaux  de  Bourg-la-Rcine  :  la 
disposition  du  terrain  rendra  nécessaire  l'établissement  de  plu- 
sieurs courbes  à  petit  rayon,  et  permettra  par  conséquent  de 
faire  un  emploi  utile  du  système  de  voitures  à  trains  articulés. 
Sî,  comme  tout  autorise  à  le  croire,  l'emploi  de  ces  voitures 
ne  fait  surgir  aucune  diflîculté  imprévue,  un  gnmd  pas  sera 
fait  dans  l'art  de  la  construction  des  chemins  de  fer;  il  sera 
permis  d'adopter  \yo\\v  le  tracé  les  règles  les  plus  larges  et  les 
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plus  économiques,  car  la  question  des  fortes  pentes  se  trouvera 
par  le  fait  iniplicilenient  résolue  des  qu'il  sera  établi  qu'on  peut 
franchir  rapidonuMit  c(  sans  danger  des  courbes  à  petit  rayon. 

En  résumé,  il  est  établi  {Ktr  îc  rapport  de  rAcadémie  des 
scicna'S  et  celui  de  la  commission  dos  ponts  et  chaussées  : 

Que  dans  ce  système  la  résistance  est  la  même  sur  les  parties 
droites  et  sur  les  |)arties  courl>es  du  chemin  et  que  la  conver- 
gence d<*s  essieux  est  la  condition  indispensable  d'un  lion 
service  de  locomotion  sur  les  rails  courbes. 

Que  dans  les  voitures  des  trains  articules  on  ne  ressent  pas 
d'une  manière  marquée  ce  mouvemenl  de  lacet  ^  aussi  incom- 
mode pour  le  vo>agour  que  destructeur  pour  le  système  de  la 
voie. 

Que  les  voitures  Arnoux,  permettant  d'élargir  sans  augmen- 
tation de  résistance  la  voie  ou  la  distance  des  rails,  pourront 
avoir  par  cela  même  une  plus  grande  sUibililé  que  celles  dont 
on  fait  usage  aujourd'hui. 

D'après  ces  avantages,  il  est  incontestable  que  si  l'application 
usuelle  de  ce  système  sur  le  chemin  de  fer  de  Sceaux  ne  fait  pas 
surgir  quelque  difficulté  imprévue,  le  nom  de  M.  Arnoat  ira 
se  placer  très-honorablement  à  côté  des  noms  des  hommes  qai 
ont  le  plus  contribué  aux  grands  perfectionnements  de  la 
science  des  chemins  de  fer. 

CHAPITRE  V. 

DU  MOBSBRE  DE  VOIES  ET  DE  LEURS  DIBIBMSIOIIB. 

Du  nombre  de  voies.  —  De.  r(iliirc:i8<cmcnt  de  la  voie.  —  De  ses  avantages  et  da 
ses  inconvénients.  —  Des  parties  accessoires  de  la  voie. 

Les  deux  barres  de  fer  parallèles  dont  se  compose  un  chemin 
de  fer  forment  ensemble  ce  que  l'on  appelle  en  anglais  way^ 
chemin,  voie,  d*où  vient  le  mot  de  railtcay,  généralement 
adopté  aujourd'hui  conmie  exprimant  mieux  que  le  termeassez 
vague  et  parfaitement  inexact  de  chemin  de  fer  Tensemble  de 
construction  qui  constitue  les  voies  nouvelles. 

Nous  aurons  à  traiter  dans  ce  chapitre  des  différentes  ques- 
tions qui  se  rapportent  à  la  voie,  considérée  isolément  et  en 
elle-même,  telles  que  leurs  dimensions  et  celles  des  parties 
principales  qui  en  dépendent. 
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nu    XOMBRP.    IIF.    VOIFS. 

La  plupart  des  chemins  anglais,  destinés  à  une  oironlation 
active  et  rapide,  sont  construits  à  deux  voies  ;  un  trcs-petit 
nombre  est  à  une  voie.  -■  Les  chemins  de  fer  américains,  cons- 
IruUs  dans  des  conditions  trcs-économiques  et  à  travers  des 
contrées  à  moitié  désertes ,  n'ont  généralcnient  qu'une  seule 
voie,  lien  est  de  même  en  Prusse  et  en  Autriche,  où  les  chemins 
à  deux  voies  conslituenl  l'exception.  —  En  Belgique,  les  chemins 
de  fer  de  l'Etat  ont  été  d'abord  construits  à  une  seule  voie,  c'est 
depuis  quelques  années  seulcinen  t  qu'une  seconde  voie  a  étéajou  • 
tée;  et  encore  exisle-t-il,  à  l'heure  qu'il  est,  un  certain  nombre 
de  sections  qui  ne  possèdent  qu'une  simple  voie,  bien  que  tous 
les  oiivrages  d'art,  tels  que  ponts,  aqueducs,  viaducs  et  tunnels , 
aient  reçu  les  dimensions  nécessaires  à  l'établissement  pro- 
chain de  la  seconde  voie.  «  C'est  par  cet  intelligent  système 
d'économie  pratique,  dit  un  savant  ingénieur  (M.  Vallée,  Ex- 
posé général  des  éludes  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Lille),  que 
ce  pays  est  parvenu  à  compléter,  en  peu  d'années  et  à  peu  de 
frais,  son  magnifique  réseau  de  routes  en  fer.  » 

Le  nombre  de  voies  est  ordinairement  déterminé  par  l'im- 
portance de  la  circulation;  c'est  ainsi  que  sur  un  chemin  où 
s'opère  iournellemcnl  une  circulation  très-activc  on  établit 
une  double  voie  afin  d'assurer  d'autant  mieux  la  régularité  de 
/exploitation.  Cependant  les  ingénieurs  sont  loin  d'être  una- 
nimes sur  la  nécessité  d'une  double  voie,  même  pour  les  che- 
mins de  fer  destinés  à  une  circulation  active  et  rapide.  On  en 
jugera  par  les  lignes  qui  vont  suivre,  empruntées  à  M.  Vallée, 
ingénieur  en  chef,  chargé  pour  le  compte  du  gouvernement 
des  études  du  chemin  de  fer  du  Nord. 

«  On  se  figure  généralement,  dit-il  dans  l'ouvrage  (p.  172) 
que  nous  venons  de  citer,  que  sur  un  chemin  à  deux  voies  (l'une 
étant  consacrée  aux  convois  qui  se  dirigent  dans  un  sens  et 
l'autre  à  ceux  qui  vont  en  sens  contraire)  jamais  un  convoi 
lie  gène  le  |)assage  d'un  autre  convoi.  C'est  une  erreur. 

»  U  va  sur  un  chemin  de  fer  trois  sortes  de  convois  :  les 
premiers  sont  ceux  des  voyageurs  allant  à  grande  vitesse  (36 
iiyo/nètreSjSoil  9  lieues  à  l'heure; ;  les  seconds  sont  ceux  qui 
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s'arrêtent  (levant  les  nombreux  bureaux  ou  stations,  éche- 
lonnées le  long  de  la  route,  et  où  les  voyageurs  sont  libres  de 
monter  et  descendre  :  ce  sont  les  convois  à  petite  vitesse  ;  les 
troisièmes  enfin  sont  ceux  qui  conduisent  les  marchandises , 
lesquelles,  pour  Téconomie  des  dépenses  de  locomotion,  ne  par- 
courent guère  plus  de  20  kilomètres  ou  5  lieues  à  Theare.  Il 
résulte  de  \k  que  i^our  un  chemin  de  fer,  comme  celui  de  Paris 
h  Lille,  supposé  fait,  tous  les  (mivois  de  voyageurs  partant  & 
midi,  par  exemple,  avec  la  grande  vitesse,  ne  tarderont  pas  à 
dépasser  tous  les  convois  de  marchandises  et  tons  les  convois  k 
'  petite  vitesse,  partis  avant  midi.  Tl  faut  donc  que  les  points  où 
les  convois  se  dépassent  soient  pourvus  de  gares  d'é\itement, 
c'est-iWlire  de  doubles  voies  d'une  petite  longueur  que  chaque 
convoi  parcourt  isolément.  —  Or  il  est  évident  qu'au  moyen 
de  ces  gares  tout  le  scr>ice  peut  être  fait  avec  une  seule  voie. 
Avec  c<*tte  voie  et  des  gares  d'évitement  sagement  réparties,  on 
satisfera  largement  et  pour  bien  des  années  aux  besoins  de  la 
circulation,  n 

f/exactitude  de  ce  fait  se  trouve  démontrée  par  Texpèrience 
de  différents  chemins  d'Angleterre,  de  Belgique,  d'Allemagne  et 
des  Etats-Unis,  où  le  service,  qui  a  lieu  sur  une  seule  voie^seiSsiit 
avec  promptitude  et  régularité.  Aussi  plusieurs  ingénieurs 
avaient-ils  proposé  de  n'établir  d'al)ord  qu  une  seule  voie  sur 
le  réseau  français,  en  attendant,  pour  poser  la  seconde,  que 
l'achèvement  ultérieur  des  travaux  ait  laissé  des  capitaux  dis- 
ponibles. Tout  en  faisant  pour  deux  voies  les  achats  de  terrains 
et  les  ouvrages  d'art,  ponts,  tunnels,  viaducs,  on  eût  ajourné  la 
()ose  de  la  seconde  voie ,  ce  qui ,  au  prix  actuel  du  fer  en 
France,  eût  diminué  la  dépense  d'environ  80,000  francs  par 
kilomètre.  Malheureusement  ce  système,  dicté  par  les  vrais 
principes  d'une  sage  économie,  n'a  pas  été  adopté. 

Pendant  quatre  années,  le  chemin  de  fer  belge  a  transporté 
six  millions  de  voyageurs  avw  une  vitesse  de  huit  fîeues  à 
l'heure,  avec  une  seule  voie  et  sans  autres  gares  d'évitement 
que  celles  des  stations.  En  Allemagne  et  aux  Etats-Unis,  les 
chemins  de  fer  n'ont  généralement  qu'une  seule  voie,  et  le  scr- 
>ire  cependant  s'y  fait  avec  promptitude  et  régularité.  L'expé- 
rience en  France  a  également  démontré  l'exactitude  de  ce  fait  : 
les  chemins  de  fer  de  la  Loire  et  du  Gard ,  établis  à  simple 
voie,  n'ont  donné  lieu  à  aucun  accident;  celui  de  Saint-Gcr- 
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main,  établi  cVabord  à  simple  voie,  a  pu  sufTîrc,  pendant  pins 
d'une  année,  aux  exigences  d'une  circulation  dont  aucun  che- 
min de  fer  n'avait  encore  offert  rcxeinplc. 

IJ  est  vrai  que  la  circulation  sur  une  seule  voie  prêsenle 
quelques  inconvénients  et  i>eut  occasionner  de  temps  en  temps 
quelques  minutes  de  retard  ;  mais  ce  dcsap^rément  eût  été  large- 
ment compensé  par  l'avantage  œnsidcrable  pour  la  France  de 
jouir  plus  proniptenient  et  plus  généralement  du  bienfait  des 
chenûns  de  fer. 

î  2. 


*  ' 
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La  largeur  d'un  chemin  de  fer  se  compose  du  degré  d  ecar- 
lemenl  des  deux  barres  parallèles  qui  forment  la  voie,  de  la  dis- 
tance laissée  entre  les  deux  voies  et  de  i  espace  réservé  aux 
accolements,  et,  dans  les  tranchées,  des  mêmes  éléments,  plus  la 
largeur  du  fossé  destiné  à  l'écoulcmenl  des  eaux. 

Largeur  de  la  «oi>.  La  largeur  de  la  voie  sur  les  chemins  de 
fer  est  ordinajrefncnt  de  i  mètre  4i  centimètres  (i  pieds  8 
pouces  anglais)  entre  les  Hices  intérieures  des  rails.  Cette  lar- 
geara  été  ainsi  fixée  dans  l'origine,  (xir  analogie  avec  la  largeur 
de  voie  des  voitures  ordinaires  et  sans  prévision  de  celle  que 
pourraient  exiger  plus  lard  les  besoins  de  locomotives  à  grande 
vitesse,  qui ,  à  cette  époque ,  n'étaient  pas  encore  coimues. 

Depuis  quelques  années  on  a  donné  à  beaucoup  de  chemins 
de  fer  des  dimensions  plus  considérables.  Voici  quelle  est  la  lar- 
geur de  voie  donnée  aux  principaux  d  entre  eux. 

Chemin  de  Londres  à  Yannotitli 1'",52 

—  de  Dundee  à  Forfar  (Ecosse) 1'",68 

—  de  fer  d'Irlande  (d*u près  le  projet) 1"',80 

—  de  Sl-Péler>l>oiirg  à  /arslioë  Solo  (Russie)  l'",83 

—  de  fer  de  Hollande 1».93 

—  du  Great-W'eslern  et  de  Bristol  à  Exeter.  .  2™,13  (1) 

(I)  Cet  élargissement  considérable  et  jusqu'ici  sans  exemple  est, 
couime  on  voit,  de  moitié  en  sus  de  la  distance  usitée.  Il  a  eu  pour  effet 
d'hugmenter  d'un  sixième  environ  le  degré  de  vitesse,  si  considérable  déjà, 
rvaliié  sur  les  chemins  de  fer  anglais.  La  -vitesse  moyenne  sur  le  Great- 
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Toutefois  l'Amcrique,  la  Belgique  (1)  et  i*Alieiinagne  conti- 
nuent a  adopter  la  largeur  de  ranciennc  voie  anglaise  (i"\4-i). 
Celte  largeur  de  voie  est  aussi  celle  qui  a  été  fixée  par  l'admi- 
nistration des  ponts  et  chaussées  en  France. 

Il  nous  reste  à  examiner  ici  quels  peuvent  être  les  avantages 
que  Ton  se  propose  d'obtenir  par  l'efTet  de  rélargissement  de  la 
voie  et  quels  en  sont  les  inconvénients. 

Avantages  et  ineonvénientê  de  l'élargissement  de  la  voie. 
L'élargissement  de  la  voie  a  pour  objet. 

1°  De  permettre  au  mécanicien  de  visiter  et  réparer  plus 
aisément  les  diverses  parties  de  sa  machine,  d'en  aceroUre  les 
dimensions  et  conséquemment  la  puissance  et  la  vitesse.  Depuis 
l'invention  des  machines  locomotives,  leurs  dimensions  et  leor' 
puissance  ont  toujours  été  croissant  de  telle  sorte,  que  leur 
mécanisme  se  trouve  maintenant  à  l'étroit  dans  le  court  espace 
où  il  se  trouve  resserré.  Il  en  résulte  de  grands  inconvénients 
pour  la  construction  et  surtout  pour  la  surveillance  et  les 
menues  réparations.  D'un  autre  côté ,  ce  défaut  d'espace  s'op- 
pose à  ce  qu'il  soit  donné  aux  locomotives  les  grandes  dimen- 
sions, à  l'aide  desquelles  la  circulation  habituelle  pourrait 
atteindre  des  vitesses  bien  supérieures  encore,  à  celles  que  ces^ 
machines  parviennent  à  réaliser  aujourd'hui. 

2*>  De  permettre  V agrandissement  du  diamètre  des  rouet ,  en 
conservant  la  même  stabilité  latérale.  Quelques  explications 
succinctes  établiront  parfaitement  l'intelligence  de  ceci.  : — 
Dans  les  locomotives  actuelles  le  mouvement  des  pistons,  ainsi 
que  nous  le  verrons  plus  loin,  se  transmet  aux  roues  motrices 
sans  le  secours  d'aucun  engrenage,  c'est-à-dire  que  les  roues 
font  un  tour  pour  chaque  révolution  complète  de  la  manivelle 
des  pistons.  Il  en  résulte  que  la  vitesse  du  piston,  laquelle 

Western  et  sur  le  chemin  de  Bristol  à  Exeter  est  de  12  à  14  lieues  à 
l'heure,  tandis  qu'elle  ne  dépasse  jamais  1 0  à  1 2  lieues  sur  les  autres  che- 
mins (^.  MM.  Perdonnet  et  Polonceau ,  Portefeuille  de  l'ingénieur 
de  chemins  de  fer,  p.  5).  Ce  chemin  a  élé  construit  par  M.  Brunel,  en- 
trepreneur des  travaux  du  tunnel  sous  la  Tamise. 

(1)  Le  chemin  de  fer  d'Anvers  à  Gand,  construit  récemment  par 
M.  de  Ridder,  se  trouve  cependant  dans  des  conditions  tout  a  fait  ex- 
ceptionnelles. —  La  largeur  donnée  à  la  voie  est  de  V*^\^  seulement. 
Cette  voie  est  simple. 
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croit  avec  la  vitesse  même  des  convois,  est  de  beaucoup  su|h?- 
rieare  à  celle  qui  lui  convient.  Cet  excès  de  vitesse  détériore 
rapidement  le  mécanisme.  Il  n  est  qu'un  moyen  d*éviter  cette 
détérioration,  c'est  d'augmenter  le  diamètre  des  roues,  ce  qui 
ne  peut  se  faire  sur  une  échelle  suflfisanle  à  moins  d'augmoiiler 
la  largeur  de  la  voie.  — Avec  la  voie  ordinaire  de  l'",i4,  les 
roues  motrices  de  la  locomotive  ont  d*abord  eu  l"\52  de  dia- 
mèiie^puis  on  leur  a  donne  1"\68,  quelquefois  même  l"\75. 
La  voie  de  1"S60  de  largeur  permettrait  de  porter,  sans  aucun 
danger,  à  1"%90  et  même  à  2  mètres  le  diamètre  de  ces  roues. 
Enfin  5®  de  donner  la  possibilité  iVabaisser  le  centre  degra^ 
vile  des  diligences  et  des  tcagons.  Les  diligences  ayant  une 
iargear  plus  considérable  que  la  voie  ordinaire,  il  est  impossible 
de  donner  à  leurs  roues  un  diamètre  suffisant.  On  est  donc 
QbWgè,  comme  en  Angleterre,  d'élever  au-dessus  des  roues  le 
pVandieT  de  la  caisse  des  diligences,  ce  qui,  plaçant  le  rentre  de 
gravîiè  trop  haut,  augmente  considérablement  les  secousses 
ainsi  que  roscUlatioii  (les  voitures,  ou  de  faire  comme  en  Bel- 
gique, où  les  roaes  sont  logées  dans  une  entaille  de  ce  plancher, 
ce  qui  est  incommode  pour  (os  voyageurs.  —  Si  la  voie  était 
consic/éraliienient  élargie,  on  pourrait  loger  la  caisse  entre  les 
roues,  ce  qui  ferait  disparaître  tous  ces  inconvénients;  mais  il 
faudrait  pour  cela  donner  à  la  voie  r",00  de  largeur,  ce  qui 
augmenterait  considérablement  les  frais  d'établisssement  des 
chemins  de  fer. 

Tels  sont  les  avantages  principaux  qui  résulteraient  de  Télar- 
gîssement  de  la  voie;  les  inconvénients  sont  une  augmentation 
de  dépense  et  une  plus  grande  difficulté  à  franchir  les  courbes 
de  petit  rayon. 

On  a  plusieurs  fois  agité  la  question  de  savoir  s*il  conviendrait 
d'augmenter  la  largeur  de  la  voie  dans  la  construction  du  sys- 
tème de  chemins  de  fer  «adopté  en  I8i2  par  les  chambres. 

La  largeur  de  V*\00 ,  qui  permettrait  de  placer  la  caisse  des 
voitures  entre  les  roues^nous  parait  impossible  h  réaliser,  parce 
qu'en  France,  où  les  chemins  de  fer  doivent  être  établis,  avant 
tout,  dans  des  conditions  économiques,  ce  système  aurait  l'in- 
convénient d'augmenter  considérablement  la  dépense.  —  lles- 
l«Tait  à  choisir  entre  la  voie  habituelle  de  l'",4i  et  de  l"',60. 
Plusieurs  ingénieurs  d'un  grand  talent  se  sont  attachés  à  dévc- 
loppcT  les  avantages  que  l'adoption  de  cette  dernière  largeur  pré- 
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• 
scnlerait  dans  l'cnscinble  (la  réseaa  projeté.  Elle  unratrer 

les  conditions  du  mécanisme,  et  permettrait  d'angmeni 
bleniciit  la  vitess<»  sans  occasionner  une  grande  wgl'i?*'î!5 
dans  les  frais  (l'cHablissement.  Toutefois,  rien  n'annonc'pj^ 
liabilité  d*un  changement  dans  la  fixation  de  la  largeor 
qui  a  jusqu'ici  le  plus  généralement  prévalu.  .tionde 

i  5. 

DFS    PARTIF.S    AOCRSSOIKES    DK    LA.    VOIT.»  ^mblt- 

Les  parties  accessoires  de  l/i  voie  se  comjwsent  :  1°  de  l^^ 
voie,  "2*'  (les  îiccotcments,  et  3"  des  fossés. 

Venlre-voie  est,  comme  son  nom  l'indique,  l'espace  compris 
entre  les  deux  voies  d'un  chemin  de  fer.  Sa  largeur  doit  être 
assez  grande  pour  que  les  voitures  qui  circulent  sur  les  deux 
voies  puissent  passer  les  unes  auprès  des  autres  sans  se  choquer. 
Sur  le  plus  grand  nombre  des  chemins  de  fer  de  France,  d'Al- 
lemagne et  de  Belgique ,  celte  largeur  est  de  1"',80.  Les  che- 
mins anglais  présentent  ordinairement  des  dimensions  plus 
considér«ibles.  Sur  le  chemin  de  fer  de  Bristol,  construit  par 
M.  Brunel,  Tentrc-voie  est  de  l'",88;  elle  est  de  l"-,92  sur 
cehii  de  Londres  à  Birmingham  (1;.  Sur  le  chemin  de  Saint- 
Etienne  à  Lyon,  la  largcur'de  l'entre-voie  n'étant  que  d'un  mètre, 
on  a  été  obligé  de  donner  aux  voitures  une  longueur  trèa-in- 
commodc,  et  de  faire  porter  la  caisse  sur  deux  trains  séparés. — 
La  largeur  de  Fentre-voie  est  plus  grande  sur  le  chemin  de 
Liverpool  à  Manchester.  Elle  est  de  r",5o;  mais  l'expérience  a 
démontré  l'insuffisance  de  celte  largeur,  et  tous  les  chemins  de 
fer  de  quelque  importance  construits  depuis  l'ont  portée  à  1"™,80, 
quelquefois  même  à  l'",00. 

!)(  s  accotements.  On  désigne  par  ce  mot  l'espace  -  compris 
enlre  les  faces  extérieures  des  rails  extrêmes  et  l'arête  exté- 
rieure du  chemin.  La  largeur  des  accotements  varie,  ainsi  que 
l'inclinaison  des  talus,  avec  la  nature  des  terrains  ;  elle  doit 


(1)  Sur  le  rliomin  de  fer  de  Bruxelles  à  Motis  et  à  la  frontière  fran- 
çaise, la  largeur  de  l'entre-voie  s'élève  à  2", 50;  mais  cette  dimension  n'a 
été  donnée  qu'afin  de  [louvoir,  au  besoin,  augmenter  la  largeur  de  la 
voie. 
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être  d'autant  plus  grande  que  le  sol  est  plus  mauvais.  C'est 
ainsi  qoe  sur  un  remblais  en  terrain  ordinaire  elle  devra 
avoir  60  centimètres  au  moins  de  plus  que  dans  les  tran- 
chées. Lorsque  le  terrain  est  marécageux ,  cest  au  contraire 
dans  les  tranchées  qu'elle  doit  être  plus  grande.  Dans  certains 
terrains  de  ce  genre,  elle  est  de  5  mètres  en  tranchée  et  de 
1  m.  50  à  2  mètres  en  remblais.  Cette  largeur  est  noces- 
sa'.TC,  ponr  que  Tébranlemcnt  produit  par  le  passage  du 
convd  ne  puisse  pas  déterminer  aussi  facilement  des  éboule- 
xnentSyCtpour  que,  dans  le  cas  où  ces  cboulements  auraient 
lien ,  les  voies  ne  puissent  être  entraînées  ou  couvertes  aussi 
facilement.'  —  Dans  les  souterrains  et  quelquefois  sur  les  ou- 
vrages d'art,  on  diminue  la  largeur  de  l'accotement,  afin  de 
réduite  la  dépense.  Les  eaux  s'écoulent  alors  par  un  fossé  ou 
par  un  aqueJuc  placé  îiu  milieu.  Cependant  une  trop  grande 
réduction  de  la  largeur  des  accolements  dans  les  souterrains 
peut  exposer  les  voyageurs  à  dH  sérieux  accidents.  —  La  lar- 
geur prescrite  par  Tailministration  des  ponts  cl  chaussées  est 
de  1  mètre  en  déblai,  en  souterrain  et  sur  les  ponts,  et  de  1  m  50 
en  remblai,  largeur  prise  entre  la  face  des  rails  extrêmes  et 
J'aréte  extérieure  du  chen)in. 

Des  fossés.  Les  fossés  qui  bordent  les  chemins  de  feront  pour 
but  de  faciliter  l'assèchement  delà  chaussée,  en  donnant  écou- 
lement aux  eaux  pluviales  et  à  colles  des  sources  qu'on  rencontre 
souvent  dans  1rs  tranchées.  Ils  sen'cntaussià  limiter  la  propriété 
duchemin,  relativement  aux  propriétés  riveraines.  Les  fossés  doi- 
vent être  établis  surle  sol  même  qui  appartienlau  chcminij  ctleur 
surfacedoitêtrecalculée  par  conséquent  sur  l'étendue  du  terrain, 
dont  l'acquisition  est  nécessaire  pour  livrer  passage  au  railway. 

Dimensions  des  fossés.  Les  dimensions  des  fossés  doivent 
être  naturellement  proportionnées  avec  la  quantité  d'eau  qu'ils 
sont  destinés  à  recevoir.  Les  fossés  doivent  avoir  une  grande  ca- 
pacité dans  les  tranchées  longues  et  profondes,  où  ils  reçoivent 
non-seulement  Teau  provenant  de  la  voie,  mais  encore  celle  qui 
coule  sur  les  talus.  Quant  h  leur  profondeur,  elle  doit  être  plus 
grande  dans  les  terrains  humides  que  dans  les  terrains  ordi- 
naires ,  a  lin  d'augmenter  la  hauteur  de  la  partie  desséchée  qui 
sépare  la  voie  du  terrain  humide;  car,  si  les  trépidations  ve- 
naient se  transmettre  à  ces  terrains,  les  rails  se  trouveraient 
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exposes  h  de  perpélucis  dérangemciils.  Dans  tous  les  cas ,  leur 
profondeur  doit  èlrc  calculée  de  manière  à  ce  que  le  fond  se 
trouve  un  peu  en  dessous  de  la  base  de  la  couche  de  sable  ou 
de  pierres  concassées  formant  la  chaussée ,  laquelle  doit  être 
aussi  sèche  que  possible. 

Les  fossés  doivent  être  dégorgés  aussi  souvent  que  le  néces- 
site leur  capacité  et  que  le  permettent  les  localités.  On  y 
parvient  au  moyen  de  1  établissement,  de  distance  en  distance, 
des  puits  absorjjants  ou  puisards.  £n  général  il  est  toujours 
de  la  plus  haute  importance  de  préserver  tous  les  ouvrages  d*un 
chemin  de  fer,  et  notamment  la  voie,  du  contact  des  eaux,  soit 
souterraines,  soit  pluviales,  et  Ion  ne  doit  rien  épargner  pour 
atteindre  ce  but. 
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DEUXIÈME  PARTIE. 

]>E  LÀ  CONSTRUCTION  DES  <:H£3II\S  DE  FER. 

C'est  1c  propre  de  l  esprit  lumiaiu  de  n'être  jamais  satisfait 
de  ses  œuvres,  de  tendre  sans  cesse  au  mieux,  de  viser  à 
une  perfection  qu'il  ne  lui  est  cependant  jamais  donné  d  at- 
teindre entièrement.  Qu^^^c  que  soit  la  carrière  où  il  se  trouve 
engage -et  les  piiases  diverses  qu'il  ait  à  parcourir,  jamais  il  ne 
s'arrête  :  une  impulsion  mystérieuse,  un  sentiment  indctinis- 
s;ible,  mélange  d'inquiétude  et  d'ambition,  le  poussent  en 
avant  cl  semblent  le  condamner,  comme  l'a  été  le  Juif  errant 
de  la  légende,  à  un  éternel  voyage. 

Et,  qu'on  le  remarque  bien ,  les  pérégrinations  de  Tespril 
humain  dans  le  champ  de  la  pensée  ne  demeurent  point  sté- 
riles :  pius  intense  es(  le  travail  auquel  se  'livrent  les  facultés 
de  l*iiomme ,  plus  élevée  aussi  est  la  somme  de  jouissances 
qu'il  peut  acquérir.  Toujours  sa  récompense  se  proportionne 
à  l'activité  de  son  labeur.  Voyons  donc  quels  pourront  être  les 
avantages  que  les  moyens  actuels  de  locomotion  et  l'art  de  la 
construction  des  chemins  de  fer  retireront  des  perpétuelles  re- 
cherches de  l'esprit  humain. 

On  sait  combien  s'est  agrandie ,  depuis  moins  d'un  demi- 
siècle  ,  la  carrière  ouverte  à  son  activité,  et  combien  de  nou- 
veaux liions,  dont  on  soupçonnait  à  peine  l'existence ,  ont 
clé  découverts  dans  cette  mine  inépuisable.  L'esprit  humain, 
en  se  servant  comme  d'une  boussole  de  la  méthode  expérimen- 
tale de  Bacon,  a  pu  s'orienter  et  se  diriger  avec  certitude  dans 
lo  domaine  des  sciences  positives  :  la  physique,  la  chimie  et  la 
mécanique,  naguère  encore  dans  l'enfance,  ont  grandi  tout  à 
coup  et  pris  une  nouvelle  vie  sous  l'impulsion  puissante  des 
grandes  découvertes  de  quelques  hommes  de  génie. 

Aujourd'hui  cependant  il  s'agit  bien  moins  de  chercher  des 
formules  nouvelles  que  de  perfectionner  celles  qui  existent 
déjà.  Aussi  notre  siècle  marquera-t-il  dans  l'histoire  des  scien- 
ces plutôt  comme  une  époque  d'application  que  connue  une  épo- 
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quo  (le  llu'orie  pure.  Cesl  que  les  lois  gciiérales  qui  régissent 
le  monde  physique  étant  trouvées,  l'humanité  n'a  plus  d'autre 
mission  que  de  s'en  servir  pour  conquérir  le  monde  matériel  et 
ranger  sous  sa  puissante  doniinalioii  les  grandes  forces  de  la 
nature.  Quand  de  même  elle  aura  réussi  à  découvrir  toutes  les 
lois  qui  régissent  le  mon  le  social,  qu'elle  sera  parvenue  à  dé- 
terminer d'une  manière  équitable  la  répartition  des  avantages 
que  lui  procurent  ses  conquêtes  malériellcs,  ce  grand  travail 
d'élaboration  qui  agite  aujourd'hui  les  sociétés  et  dont  l'objel 
est  de  procurer  à  chacun  une  part  légitime  dans  les  biens  de  la 
terre,  ce  travail  se  trouvera  achevé,  et  l'humanité  pourra  mar- 
cher d'un  pas  plus  ferme  à  de  meilleures  destinées. 

Celte  civilisation  nouvelle,  ce  novus  ordo  qui  se  prépare  et 
vers  lequel  le  monde  moderne  se  trouve  irrésistiblement  en- 
traîné, n*aura  pas  d'auxiliaire  matériel  plus  usuel  et  plus  puis- 
sant que  les  grandes  inventions  qui  se  sont  opérées,  ou  qui 
tendent  à  s'opérer  encore  dans  le  domaine  des  sciences  méca- 
niques ;  car  toutes  ces  inventions  tendi^nt  vers  un  seul  et  même 
but  :  l'accroissement  du  bien-être  et  des  jouissances  de  l'huma- 
nité, l'amélioration  de  la  condition  physique  et  morale  des 
classes  travailleuses. 

Si  en  effet  nous  jetons  1rs  yeux  autour  de  nous,  partout  nous 
verrons  les  élénients  de  la  vieille  civilisation  se  transformer  en- 
tièrement et  prendre  une  physionomie  nouvelle;  nous  verrons 
les  esprits  renoncer  avec  joie  aux  émotions  des  lialailles,  aux 
enivrements  de  la  victoire,  pour  s'adonner  plus  exclusivement 
aux  grands  travaux  de  l'industrie  (1).  La  lutte  contre  l'élé- 


(1  )  Que  Ton  nous  pardonne  de  rapporter  ici  uue  aRccdole  assez  tri- 
viale, mais  caracléristique.  —  Un  vaisseau,  après  s'être  fourvoyé  dans  sa 
roule,  avait  fait  naufrage  sur  une  terre  inconnue.  Les  gens  de  réqui- 
page,  avant  de  s'aventurer  dans  rintérieur  du  pays,  cherchèrent  à  en 
connaître  les  Iiabilauls.  L'un  d'eux  voit  une  potence  dressée,  et  il  s'é- 
crie :  '(C'est  un  pays  civilisé.  »  De  nos  jours,  il  apercevrait  certainemeat 
une  cheminée  de  machine  à  vapeur  au  lieu  d'un  gibet.  —  Remarquez 
la  différence  des  tinips  :  lorsque  l'esprit  de  guerre  dominait  dans  le 
monde,  ou  multipliait  les  instruments  de  mort,  on  les  plaçait  en  cvi- 
deuce.  Aujourd'hui  que  Tesprit  de  paix  règne  à  peu  près  sans  partage^ 
ou  généralise,  on  perfectionne  ceux  qui  rendent  la  vie  plus  aisée  et  plus 
douce. 


k 
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incjil  f(H)dal ,  tcniiiiiée  en  iSt'îO,  a  laisse  le  ('hainp  libre  aux 
classes  laborieuses,  reléguées  au  second  raiifç,  alors  que  le  pou- 
voir apiHirtenait  à  une  easle  privilép^icMî,  vouée  par  goùl  ou  par 
traditions  de  famille  au  métier  des  armes,  dédaigneuse  el  Hère 
pour  tout  ce  qui  n'élail  pas  elle.  Aujourd'hui  le  travail  el  l'in-^ 
telligence  sont  les  plus  sûrs  moyens  d'arriver  à  la  forlune,  au 
sommet  de  lechellc  sociale;  le  Iravail  est  devenu  la  loi  com- 
mune de  toutes  les  classes  de  la  société,  le  but  de  l'existence 
diez  tous  les  peuples  civilisés.  C'est  une  ère  nouvelle  qui  s'é- 
lève sur  les  vieux  débris  de  la  féodalité  et  qui  vient  renverser 
cette  odieuse  doctrine  de  l'inégalité  spirituelle  et  morale  que  la 
civilisation  flétrit  et  que  la  loi  bienfaisante  du  christianisme 
n'avait  pu  extirper  encore  du  sein  de  nos  sociétés. 

Tous  les  efforts  se  sont  tournés  vers  Tinduslrie,  parce  que 
c'esl  d'elle  surtout  qu'on  peut  attendre  le  progrès  :  c'est  elle 
qui  donnera  les  moyens  de  satisfaire  aux  besoins  nouveaux  de 
J'buraanitè,  besoins  qui  deviennent  de  jour  en  jour  plus  nom- 
breux,  et  s'étendent  davantage  à  mesure  qu'un  nouveau  pro- 
grès de  la  civilisation  vient  agrandir  la  sphère  d'activité  de 
l'espèce  humaine.  Développée  sous  mille  aspwts  divers,  l'in- 
dastrie  a  créé  de  nombreuses  inventions  qui  ont  amené  d'autres 
découvertes,  lesquelles  amèneront  à  leur  tour  d'autres  décou- 
vertes plus  parfaites  encore.  Partout  une  ardeur  salutaire  a  saisi 
les  esprits;  chacun  se  met  à  Iceuvre  et  veut  contribuer  à  la 
réalisation  de  perfectionnements  nouveaux.  Partout  surgissent 
de  hardis  systèmes  qui  ne  tendent  à  rien  moins  qu'à  transformer 
entièrement  l'industrie,  et  à  lui  communiquer,  sous  leur  impul- 
sion, une  marche  progressive  et  ascendante  dont  il  n'est  pas  pos- 
sible encore  de  prévoir  la  durée  et  l'issue.  Sans  doute  que  dans  ce 
grand  nombre  d'inventeurs  il  en  est  qui  suppléent  par  la  pompe 
de  leur  langage  au  néant  de  leurs  idées,  et  d'autres,  hommes 
d'imagination,  mais  dépourvus  de  connaissances  solides  et  de 
vraie  science,  qui  croient  créer  et  diîcouvrir,  et  dont  les  idées, 
frêles  bulles  de  savon,  s'évanouissent  au  premier  soufne  de  la 
pratique  et  de  l'expérience.  Mais  ces  écarts  mêmes  ont  leur 
utilité.  Us  avertissent  les  honnncs  d'étude  et  de  méditation  des 
ècucils  qu'il  faut  éviter,  et  peut-être  même  ont-ils  pour  effet 
de  les  stimuler  davantage  à  la  recherche  de  la  lumière  et  de  la 
mérité. 
Dès  que  furent  entrevus  les  mcneilleux  résultats  que  l'in- 
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Ycnlion  de  la  vapeur  promettait  à  rimmanîté,  Tadmiratioii  et 
l'enlhousiasine  éclalèrenl  de  toutes  parts.  Des  honimcs  si>cciaux, 
entraînés  en  grand  nombre  dans  cet  élan,  se  consacrèrent  en- 
tièrement dès  lors  à  re\tensi(ui  de  la  nouvelle  industrie  et  aux 
a[>|)lications  qu'on  pouvait  lui  donner.  De  là  les  progrès  nom- 
breux obtenus  de  nos  jours  dans  le  perfectionnement  des 
moyens  d'exécution,  la  substitution  aux  instruments  usités 
d'autres  instruments  plus  actifs  et  plus  puissants;  de  Ici  aussi  la 
création  d'industries  nouvelles,  et  auxqm'lles,  dans  rècononiîe 
de  nos  destinées,  le  plus  brillant  avenir  paraît  réservé.  Mais 
de  toutes  ces  nouvelles  créations  des  arts  industriels,  il  n'en 
est  point  qui  ait  exercé  aussi  puissannnent  l'imagination  des 
inventeurs  que  celle  des  clîemins  de  fer.  C'est  qu'aussi  ces  voies 
ont  été  l'œuvre  la  plus  étonnante  de  notre  époque  :  voyager  et 
se  déplacer  avec  des  vitesses  cinq  et  six  fois  plus  considérables 
que  par  les  moyens  ordinaires,  c'était  là  un  des  faits  les  plus 
proi)res  à  remuer  toutes  les  intelligences  et  à  stimuler  l'esprit 
inventif  des  savants  et  des  praticiens.  Aussi  tous  ont-ils  rivalisé 
de  zèle  et  d'ardeur  pour  porter  l'invention  nouvelle  à  son 
dernier  degré  de  perfectionnement,  tous  ont  voulu  s'attirer 
une  part  de  la  reconnaissance  des  peuples  en  appliquant  aux 
chemins  de  fer  des  améliorations   susceptibles  d'augmenter 
encore  la  somme  des  bienfaits  que  riiumanité  en  retirait  déjà. 
La  vapeur  même  a  été  jugée  insufïisante.  L'on  a  cherché  h 
faciliter  les  applications  d'autres  éléments ,  d'autres  pouvoirs 
qui,  plus  puissants  encore  et  moins  dispendieux,  paraissent 
«lestinés  à  opérer,  dans  un  avenir  peut-être  prochain,  une  des 
révolutions  les  plus  étonnantes  dont  l'histoire  du  progrès  hu- 
main ait  encore  fait  mention. 

Des  observations  rigoureuses,  fondées  sur  les  principes  les 
plus  certains  de  la  science, -ont  attesté  en  effet  que  le  règne  de  la 
vapeur  ne  peut  être  (fue  temporaire (1)  :  on  a  remarqué  qu'une 
faible  partie  seulement  du  calorique  employé  à  réduire  l'eau  en 
vapeur  peut  s'utiliser  pour  la  production  de  la  force  que  les 


(I)  Il  sera  traité  à  la  fin  de  cet  ouvrage  des  dilTôrcrils  systèmes  qui, 
UtU  ijuo  ceux  mus  par  Vair  almosphcrûjue,  Vair  comprimé,  le  car^ 
bouc  el  V électricité,  tendent  à  se  substituer  entièrement  au  système  ac- 
tuel des  chemins  de  fer. 
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machines  dépcnsenl  au  service  ilo  l'iiidiislrio,  de  sorte  que  la 
plus  grande  partie  de  ce  calorique  s'échappe  sans  produire 
aucun  effet  utile.  Ainsi  Ton  est  conslamnient  obligé,  dans  les 
machines  à  feu,  de  rejeter  dans  l'air  ou  de  condenser  avec  de 
l'eau  froide  la  vapeur  dont  on  s'est  servi  :  d'où  résulte  une  dé- 
perdition considérable  de  chaleur.  —  Or,  rcxpcricnce  a  pleine- 
ment démontré  aujourd'hui  qu'il  faut  beaucoup  moins  de  calo- 
rique pour  élever  un  gaz  permanent  à  un  certain  degré  de 
tension  qu'il  n'en  faut  pour  obtenir  le  môme  résultat  avec  de 
la  -vapeur  d'eau.  La  question  du  bon  marché,  appliquée  h 
Vindustrie,  ayant  de  nos  jours  une  vraie  portée  sociale,  il  est 
évident  que  l'emploi  dc^la  vapeur,  de  cet  îigent  si  coûteux, 
sera  abandonné  dès  que  seront  trouvés  les  moyens  de  maîtriser 
et  d'utiliser  soit  l'air  atmosphérique,  soit  tout  autre  fluide 
gazeux  dont  l'usage  serait  aussi  économique. 

Nous  verrons  plus  loin  que  des  essais  en  grand  ont  déjà  con- 
firmé les  savantes  théories  par  lesquelles  on  a  été  conduit  à  ces 
observations. 

Mais  ce  n'est  pas  seulement  les  machines  qui  produisent  la 
vitesse  sur  nos  chemins  de  fer  que  le  génie  imlustriel  prétend 
améliorer.  Déjà  l'esprit  de  perfectionnement  s'est  emparé  des 
éléments  mômes  de  la  construction  du  chemin  :  une  machine 
nouvelle,  que  meut  la  vapeur,  remplace  avec  «ivantage  les  mil- 
liers d'ouvriers  que  l'on  employait  naguère  au  creusement  îles 
tranchées  (l).  D'énormes  masses  de  terres  et  de  roches  sont 


(1)  Cette  machide  est  V Excavateur  amén'cain /mlroduïl  en  Europe 
vers  la  fin  de  1843,  et  que  l'on  a  appliqué  avec  un  succès  décisif  aux 
terrassementii  des  chemins  de  Londres  à  Yarmouth  Œusleni'Countifs)j 
de  Paris  à  Lille,  de  Rouen  au  Havre,  etc.  Cest  à  pioprenienl  parler  une 
grue  locomobile  remplissant  ])Our  la  terre  ferme  les  fonctions  du  ba« 
teau  dragueur.  A  l'arrière  de  rappareil,  et  en  con!re-poids  delà  tète  de 
la  grue  et  des  terres  à  eidever,  est  dispos(>e  la  machine  à  <  apeur  et  ses 
accessoires,  ainsi  que  le  treuil  et  ses  divers  engrenages.  Le  (ont  repose^ 
au  moyeu  de  fortes  roues,  sur  d'épais  madriers  recouverts  d*une  bande 
de  fer  et  faisant  fonction  de  rails. 

La  puissance  de  cette  machine  est  ordinairement  de  18  à  20  chevaux. 
Elle  Uil  disparaître  toute  espèce  d'obstacle,  sauf  les  rochers  où  il  faut 
fskin  jouer  la  mine,  mais  qui  sont  également  inaccessibles  aux  terrassiers 
ordinaires.  Les  pierres,  qui  se  rencontrent  dans  le  sol,  ne  portent  aucun 

9 


—  10  i  — 

extraites  et  dôplacces  avec  une  rapidité  qui  ne  peut  être  égalée 
que  par  l'exlrôine  économie  avec  laquelle  ce  résultai  s'obtient. 
Quelques  eflbrts  encore,  et  nul  doute  que  l'on  n'arrive  bientôt  à 
établir  des  voies  qui,  par  leur  consistance  et  leur  élasticité, 
atténueront  les  secousses  que  les  véhicules  éprouvent  dans  leur 
course,  et  réduiront  considérablement  la  détérioration  des 
roues  et  des  rails.  De  ce  moment,  Ton  aura  porté  l'art,  si  im- 
parfait encore,  de  la  construction  les  chemins  de  fer  à  un  degré 
de  perfection  en  rapport  avec  les  besoins  que  les  voies  nouvelles 
sont  appelées  à  satisfaire  :  eY'sl-à-dire  Téconomie  dans  les  frais 
d'établissement  et  dans  ceux  d'exploitation. 

Les  défauts  essentiels  de  la  construction  actuelle  des  chemins 
de  fer  sont  le  manque  de  stabilité  de  la  voie  et  sa  prompte  dé- 
térioration. Le  premier  [)rovient  du  manque  de  cohésion  du 
fer  et  du  défaut  d'élasticité  de  cette  matière;  le  second,  de 
l'imperfection  des  moyens  d'assujettissement  de  la  voie  de  fer 
sur  le  sol. 

Cet  état  d'infériorité  de  la  partie  la  plus  importante  de  la 
construction  des  chemins  de  fer  n'a  rien  qui  doive  nous  sur- 
prendre. Un  chemin  de  fer  n'est  point,  en  effet,  une  construc- 
tion simple,  ayant,  conmie  un  canal  ou  une  route  ordinaire , 
un  objet  bien  déterminé  à  remplir;  c'est  au  contraire  une 
construction  qui  doit  se  combiner  avec  les  exigences  d'un  mo- 
teur nouveau,  d'une  puissance  sans  limites,  et  auquell'expé- 
rience  de  chaque  jour  peut  amener  des  modifications  impor- 
tantes. Pour  qu'il  y  eiit  harmonie  entre  les  deux  parties  bien 
distinctes  dont  se  conjpose  un  railway,  le  moteur  et  sa  surface 
roulante,  il  serait  nécessaire  d'établir  entre  elles  une  action 
réciproque,  de  telle  manière,  que  les  améliorations  de  Tune 
déterminassent  aussitôt  les  perfectionnements  de  l'autre.  Mais 
une  telle  connexion  est  presque  impossible  à  établir.  Aussi, 
tandis  que  les  machines  locomotives  ont  marché  de  perfection- 
nements en  perfectionnements,  l'art  de  la  construction  des 
chemins  de  fer  est-il  resté  stationna  ire,  sans  avoir  fait  un  seul 
pas  depuis  ce  temps,  où  de  lourds  chariots  informes  se  mou- 


obstacle  aux  fonctious  deTaiipnreil.  Le  travail  effectué  s'élève,  en  ntoyenue 
par  jour,  à  1,000  mètres  cubes  de  terrassement.  C'est  le  travail  de  cent 
ouvriers. 
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raient  pèniblenicnl  sur  leurs  rails,  avec  une  \i(esse  de  !)cau- 
coup  inférieure  à  la  vilesse  ordinaire  des  moteurs  animés. 

Par  sv/tc  des  propriétés  particulières  des  machines  locomo- 
tives, propriétés  que  nous  examinons  plus  loin,  le  problème  à 
résoudre  serait  d'onlenir  une  voie  solide,  peu  susceptible  de 
détérioration,  et  dont  le  prix  serait  restreint  dans  des  limites 
peu  élevées  ;  il  faudrait  trouver  les  moyens  de  combiner  une 
DO  turc  de  rails  forts,  élastiques  et  légers,  et  dont  les  sou  liens, 
1res- rapprochés  les  uns  des  autres,  seraient  établis  sur  des 
-  corps  pourvus  au  plus  haut  degré  possible  de  toutes  les  condi- 
tions d'élasticité.  Il  est  une  matière  qui  possède  à  la  perfertion 
ces  diiïcrentes  qualités,  c\>sl  l'acier  fondu;  mais  son  prix  éle- 
vé (1]esl  une  barrière  presque  insurmontable  à  soil  application 
usuelle.  Déjà,  cependant,  plusieurs  hommes  savants  et  éclairés 
ont  entrevu  la  possibilité  de  livrer  cette  matière  au   commerce 
à  un  prix  de  beaucoup  inférieur  à  celui  qu'elle  tjoùte  aujour- 
d'hui, et  il  n'est  pas  impossible  que  leurs  recherches  amè- 
nent bientôt  quelque  découverte  qui  porterait  la  construction 
des  chemins  de  fer  à  son  dernier  point  de  perfection.  Qui  pour- 
rait prévoir  en  efl'et  les  miracles  que  réalisera  un  jour  l'in- 
dastric,  et  déterminer  les  bornes  devant  lesquelles  doit  s'ar- 
rêter Tesprit  humain?... 

C'est  assez  dire  que  d'un  jour  à  l'autre  le  matériel  des  che- 
mins de  fer  et  les  chemins  de  fer  eux-mêmes  subiront  une 
oomplète  transformation  ;  qu'ils  seront  accessibles  aux  contrées 
même  les  plus  pauvres,  et  que'  les  transports  s*y  effectueront 
avec  une  vitesse,  une  facilité  et  une  économie  aussi  supérieures 
à  celles  que  l'on  obtient  aujourd'hui ,  que  les  moyens  dont 
nous  nous  servons  maintenant  s'ont  supérieurs  à  ceux  que  roii 
employait  il  y  a  un  siècle.  Nous  ne  voulons  pas  nous  lancer 
dans  le  vaste  champ  des  conjectures  en  cherchant  à  déterminer 
quelle  sera  l'étendue  de  cette  transformation  et  les  divers  avan- 
tages qu'elle  procurera  à  l'humanité;  mais  ce  que  nous  pouvo/is 
prévoir  avec  certitude,  c'est  que  ces  avantages  seront  immenses 
et  de  nature  à  opérer  sur  le  corps  social  les  améliorations  les 
plus  salutaires  et  les  plus  étendues.  Quoi  qu'il  en  soit,  les  avan- 


(l)  PenJanl  que  le  prix  du  fer  forgé  ne  s'élève  qu'a  :jOO  fi .  la  ïociue, 
crJui  de  VdvU)V  fundu  alteiiil  une.  iiioycune  de  1.200  à  1,400  francs. 
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tagps  oblenus  de  nos  jours  et  ceux  qui  se  réaliseronl  dans  un 
temps  peu  éloigné  sont  déjà  asses  admirables  pour  satisfaire 
toutes  les  exigences  et  pour  nous  permettre  d'attendre  patiem- 
ment ceux  plus  merveilleux  encore  que  nous  réserve  ravenir. 

Nous  examinions  donc  d'une  manière  succincte,  mais  aus  i 
complète  que  le  [>ermel  leeadredans  lequel  nous  sommes  foicé 
de  nous  restreindre,  IfS  différents  systi^mes  de  construciion 
employés  aujounFliui ,  tout  en  rejetant  ceux  dont  un  loiig 
usage  a  révélé  les  inconvénients,  et  en  ne  rendant  compte 
qu'avec  une  extrême  réserve  de  certains  autres  qui  n'ont  pas 
encore  reçu  la  sanction  de  l'expérience  et  du  temps. 

Après  avoir  tracé  rapidement  l'historique  des  nombreux  es- 
sais tentés  dans  les  divers  détails  qu'embrasse  l'exécution  corn- 
plète  d'un  chemin  de  fer  el  de  son  matériel,  et  R\é  quelques 
principes  généraux  qui  servent  <le  guide  aux  ingénieurs,  nous 
indiquerons  les  |.oints  principaux  qui  peuvent  réclamer  l'in- 
novation. Nous  suppléerons  à  notre  insuffisance  sur  cette  ma- 
tière, en  nous  aidant  à  la  fois  de  fout  cxi  qui  a  été  publié  par  h's 
partisansdes  doctrines  exclusives  les  plus  opposées  el  de  toutes 
que  nos  propres  souvenirs  et  les  faits  i>ositifs  consignés  dans 
les  recuoils  spéciaux  peuvent  fournir  de  renseignements  et  de 
points  de  comparaison. 

Nous  décrirons  enfin  le  mécanisme  si  ingénieux  des  puis- 
santes machines  qui  parcourent  les  chemins  de  fer,  et  les  progrès 
nombreux  que  ces  dernières  années  ont  vu  se  réaliser  dans  leur 
mode  de  ronslniction. 

Avant  d'aborder  notre  sujet  et  l'examen  des  faits  nombreux 
qui  s'y  rattachent,  indiquons  en  quelques  mots  les  difTèrcnts 
Tno<lps  d'exécution  et  d'adjudication  des  travaux. 

DE  T/F.XFr:rTION   DFS   TRAVAUX,   I>li  CWIIlKlt   DES  CHARGES  ET   DE   I.*\DJL'- 

DICA.TIOîf. 

Il  est  trois  principaux  modes  d'exécution  des  travaux: 
l^  surveillance  directe,  les  conventions  de  gré  à  gré,  et  l'en- 
treprise par  adjudication,  soit  à  forfait,  soit  sur  bordereauà  prix. 
Le  premier  présente  deux  inconvénients  graves,  celui  d'exiger 
un  personnel  trop  nombreux  et  de  rendre  impossible  la  fixa- 
lion  certaine  des  dépenses;  aussi  est-il  généralement  aban- 
donné. Le  second,  celui  i)ar  conventions  de  gré  à  gré,  est  loin  de 
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présenter  des  garanties  suffisantes  pour  la  sulidilcet  l'ét^nuinic 
des  travaux.  L'entreprise  |vir  adjudication,  on  taisant  agir  l'inté- 
rêt priv<*  dans  de  certaines  liniilc<,  peut  au  contraire  présenter 
sur  lexécution  dos  travaux  un  raUiis  avantagi'ux  ;  au^si  ce  mcnle 
d exécution  est-il  le  plus  g'''ncralemcnt  employé.  Seulement, 
pour  assurer  la  bonne  exôcution  des  tra>au\ ,  il  est  d'usage  de 
dresser  un  cahier  deê  charges,  dans  lequel  sont  détaill(*s  les 
devoirs  de  Pentrcpreneur,  la  manière  dont  il  dnii  oiH'rer,  les 
matériaux  dont  il  doit  faire  emploi,  avec  l'indication  des  points 
dlextraction.  De  plus,  le  cahier  des  charges  stipule  générale- 
ment: 

1"  Que  l'entrepreneur  sera  responsable  de  la  solidité  des 
travaux  exécutes  ,  et  ce  pendant  un  certain  laps  <le  temps  qui 
11*681  jamais  moindre  de  six  mois  et  ne  dépasse  gi''n<^ralêment 
|Ka%  deux  ans. 

2*  Que,  pours'assun  r  de  l'exécuiion  de  cette  clause,  le  paye- 
ment d'un  cinquième  et  quelquefois  même  d'ini  quart  du  moD- 
tant  de  la  totalité  des  Givrages  termini's,  sera  retenu  pendant 
cette  niéine  période  de  temps. 

5"  Çue,  pendant  un  an  cl  même  dix-hu't  mois  à  partir  de 
rentier  achèvement  dos  travaux,  Tentrelien  duchcnnnsera  laissé 
â  /a  charge  de  l'adjudicataire. 

Souvent  aussi  radminislration  se  réserve  le  droit  de  faire 
démolir  aux  frais  derentreproncur  tous  Irs  ouvrages  mal  exé- 
CQtés  ,  ou  dont  les  dimensions  ne  seraient  ))as  conformes  aux 
pians  et  conditions  stipulés  dans  le  ca'nier  des  chargt's. 

En  Angleterre ,  tous  les  travaux  fl'exécution  des  chemins  de 
fer  sont  faits  par  entreprise.  L'entreprise  comprend  l'exé- 
cotion  de  tous  les  travaux  d  art  et  de  terrassement ,  les  maçon- 
neries et  charpentes  de  toute  sorte  et  la  pose  de  la  voie.  Les 
compagnies  fournissent  le  matériel ,  rails  ,  chairs  ,  dts,  traver- 
ses, etc.,  et  qmdquefois  h  sable. —  La  Belgique  a  suivi  à 
I>eu  près  la  même  méthole,  a>eo  celte  dittërence  seulement 
que  t'iujours  le  sabl-est  fourni  par  l'a  îministration,  ei  que  la 
ï)0se  de  la  v(»ie  constitue  une  entrepris.'  distiin-ie.  —  Kn  France, 
le  gouvernement  exécute  lui-même  ou  fait  e\écu!er  par  des 
eiilre|>reneurs  les  travaux  d'art  et  de  terrassem  iil.  Puis,  aux 
termes  de  la  loi  du  11  juin  I8ii, il  livre  la  voieaux capitalistes, 
qui  n'ont  plus,  avant  de  commencer  l'exploitation ,  qu'à  four- 
nir le  sable  et  le  malériel. 
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Des  divers  modes  d'a'ljudicalion.  L'adjudication,  dans  ce 
ras,  esl  un  acte  procédant   par  voie  d'enchères  publiques, 
au  moyen  duquel  on  adjuge  à  un  entrepreneur  1  exécution 
des  travaux  ou  la  fourniture  des  objets  qui  en  dépendent.  Il 
a  pour  objet  d'obtenir,  par  le  moyen  de  la  concurrence,  les  con- 
ditions les  plus  avantag(iuses,  et  de  former  un  véritable  contrai 
entre  l'entrepreneur  et  celui  qui  fait  exécuter  les   travaux. 
L'acte  écrit  par  radjudic^ilaire  et  par  lequel  il  déclare  se  char- 
ger de  l'entreprise  constitue  la  soumisHon.  — On  dislingue  deux 
modes  principaux  d'adjudication,  l'adjudication  en  masse  et 
Celle  sur  séries  de  prix,  c'est-à-dire  à  raison  de  tant  par  mètre 
cube  pour  certain  s  ouvrages.  Dans  le  premier  cas,  l'adjudication 
et  la  soumission  portent  sur  un  seul  chifTrc  relatif  au  montant 
des  travaux;  néanntoinsil  est  d'usage  d'annexer  à  la  soumission 
un  bordereau  spécial ,  lequel  a  pour  objet  de  régler  le  prix  des 
ouvrages  imprévus  qui  pourraient  se  présenter  et  les  à-comple 
proportionnels  à   l'avancement  des  travaux,   que  l'adminis- 
tration s'engage  à  payer  à  l'entrepreneur.  —  Quelques  compa- 
gnies préfèrent  à  l'adjudication   en  masse   Fadjudicalion  sur 
séries  de  prix;  Ce  mode  d'adjudication  a  l'avantage  de  permet- 
tre la  modification  du  projet  en  cours  d'exécution,  de  se  prêter, 
par  exemple,  à  l'augmentation  de  l'inclinaison  des  talus,  si 
l'on  rencontre  dans  les  déblais  un  terrain  plus  solide  qu'on  ne 
l'avait  d'abord  espéré.  Mais,  pour  que  cet  avantage  nedîsparaisse 
pas  devant  des  inconvénients  plus  graves,  il  faut  que  ce  système 
soit  pratiqué  comme  il  l'est  en  France,  c'est-à-dire  que  le  rabais 
porte  sur  l'ensemble  de  la  dépense  à  résulter  de  l'exécution  » 
et  qu'au  bordereau  de  prix  soit  joint  un  devis  détaillé ,  portant 
réduction  desquantitésdcchaqueespéced'ouvrageà exécuter,  et 
la  détermination  des  limites  que  ne  devront  pas  dépasser  les 
modifications  à  faire  à  ces  quantités.  Ce  mode  d'exécution , 
d'abord  employé  en  Belgique ,  a  été  abandonné  pour  l'adjudi- 
cation en  masse.  On  avait  auparavant  apporté  à  ce  mode  une 
modification  qui  le  rapprochait  du  système  suivi  en  France ,  et 
qui  consistait  dans  la  conservation  du  bordereau  de  prix,  comme 
mode  exceptionnel  de  règlement  de  compte  applicable  aux 
quantités,  en  plus  ou  en  moins,  à  résulter  éventuellement  des 
molitications  dont  ropiK)rtunité  viendrait  à  être  reconnue  pen- 
dant l'exécution  des  travaux. 
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Fourniture  de  la  voie.  Li  fourniture  de  la  voie  de  fer  et  des 
accessoires  qui  en  dépendent  se  fait  aussi  i»ar  adjudieation  pu- 
blique. En  Angleterre ,  on  adjuge  ordinairement  au  même  en- 
trepreneur les  rails,  chairs  et  chevilles,  et  celte  méthode  a 
l'avantage  de  faciliter  l'ajustement.  11  ne  peut  en  être  de  même 
en  France,  où  les  usines  ne  fabriquent  à  la  fois  que  l'un  ou 
l'autre  de  ces  objets.  L'adjudication  s'opère  donc  séparément. 

Le  système  d'adjudication  pour  la  fourniture  du  matériel  de  la 
voie  n'est  établi  en  Belgique  que  depuis  1858.  Les  rails,  chairs  et 
chevilles  étaient  d'abord  livrés  sur  commanilcs  directes.  Dans 
l'intérêt  de  la  chose  publique,  l'avantage  de  cette  substitution  a 
été  immense  :  le  prix  des  rails,  qui ,  en  1837  s'élevait  à  420  fr. 
ies  1,000  kilogrammes,  était  descendu  l'année  suivante,  par 
suite  de  la  libre  concurrence,  à  540  fr.  Les  rails  du  chenn'n  d'Ans 
à  \a Meuse  n'ont  clé  payés  que  230  fr.  en  I8U,  et  ceux  de 
Vervters  àla  frontière  d'Allemagne  208  fr.  seulement ,  soit  une 
diminution  de  plus  de  moitié  du  taux  primitif. 
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CHAPITKE  PREMIER. 

TRAVAUX  D'ART  ET  TERBASBUCEHT. 

Clioiiiine  il»*  lor  pn>\i-oire«s.  —  T^es  nMiiblHi:*.  —  n«>  dcblaîe.  —  Constructioii  de 
la  rh:n!?8#'e.  —  l>e8  PfmttTraiiis.  —  Hes  ponts  et  niaduc?. 

A  radoptioi)  du  Iracc  surcède  immédiatement  Texécution 
des  terrassements,  des  travaux  d'art  et  de  ceux  qui  ont  pour 
objet  Tassujctlissement  de  la  voie  de  fer  sur  le  sol. 

Les  travaux  d'assujettissement  de  la  voie  constituent  la  (lartie 
essentielle  et  la  plus  importante  de  la  construction  des  chemins 
de  fer;  ils  sont,  de  tous  les  travaux  qu'exige  rétablissement  de 
ces  chemins ,  ceux  qui  réclament  de  la  part  de  llngénieur  le 
plus  de  sollicitude  et  de  soins. 

L'ensemble  des  travaux  de  fouille ,  de  chargement,  de  trans- 
port et  de  dépôt  de  terres  (l)  extraites  d'une  tranchée  et  portées 
en  remblais,  constitue,  avec  tous  les  travaux  de  détail  que  né- 
cessilontccs  diverses  opérations,  les  terrassements  proprement 
dits.  Les  terrassements  sont  la  conséquence  de  la  nécessité  de 
conserver  aux  chemins  de  fer  de  faibles  limites  d'inclinaison , 
et  (le  raccorder  leurs  divers  alignements  par  des  courbes  d'un 
grand  rayon. 

Sous  la  dénomination  de  travaux  d'art  on  comprend  l'en- 
semble des  travaux  de  maçonnerie  à  exécuter  sur  toute  la 
ligne:  tels  sont  les  ponts,  aqueducs,  viaducs,  etc.  Ces  travaux 
forment ,  avec  les  terrassements ,  l'élément  principal  du  prix 
élevé  de  rétablissement  des  chemins  de  fer  ;  la  loi  du  1 1  juin  les. 
a  mis  à  la  charge  du  trésor  public. 

Los  travaux  de  terrassement  varient  d'après  la  nature  des 
terres  que  l'on  rencontre  dans  la  tranchée  et  selon  la  distance  à 
laquelle  elles  doivent  être  transportées.  Ces  difTérents  genres 
de  travaux  ont  pris  depuis  ces  derniers  temps  une  si  grande  im- 
portance, que  les  moyens  précédemment  employés  pour  leur 

(1)  Les  ingénieurs,  sous  ce  nom  générique  de  terres,  désignent  aussi 
dt;8  substances,  telles  que  les  rochers,  qui  sont  tout  à  fait  différentes  de 
la  Serre  |>ro|)renient  dite,  saut  à  les  distinguer  ensuite  dans  les  de-scrip- 
tion»  détaillées  des  travaux  de  terrassement,  dans  leur  mode  d'exéculion 
el  dans  révahintion  d>.-s  prix. 
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exécution  n'ont  pas  tardé  à  être  reconnus  ou  trop  lon<2^  on  in- 
suffisants. On  a  donc  imaginé  des  procédés  nouveaux  au  moyen 
desquels  on  est  parvenu  à  les  exécuter  avec  Joute  l'émiumiie  et 
la  célérité  désirables. 

ciii:min.s  de  ffr   pk<i\isoir»n. 

Parmi  les  moyens  nouveaux  qui  ont  été  employés  i^nir  hâ- 
ter l'achèrement  des  grands  travaux  de  terrassement  et  dimi- 
nuer les  frais  de  leur  construction,  il  n'en  est  {Kunt  dont  on  ait 
reçu  de  meilleurs  résultats  que  celui  de  rétaldissoniont  des  che- 
mins de  fer  provisoires.  On  les  fait  servir  principalement  au 
transport  des  terres  fournies  par  les  tranchées  ilu  chemin  dé- 
linilif ,  lorsque  ces  terres  doivent  être  Iransiiorlées  à  une  cer- 
taine distance.  Ils  sont  d'un  grand  secours  alors,  et  peuvent 
opérer  sur  la  toUdilé  des  frais  de  construction  des  réductions 
considérables. 

Lcmodedc  construction  des  chemins  de  fer  provisoires  varie 
suivant  le  degré  de  vitesse  ou  d'économie  avec  lequel  on  veut 
procéder  à  l'exécution  des  travaux.  Les  rails  provisoires  sont 
légers,  et  présentent  assez  ordinairement  la  forme  du  rail  amé- 
ricain, lis  se  placent  sur  le  chiMnin  détinitif,  et  re(K)sent  sur  des 
traverses  en  bois  dont  récarleinent  varie  selon  h)  degré  de  con- 
solidation du  sol,  le  poids  des  wagons  et  le  moteur  que  l'on  y 
emploie.  Généralement  ces  rails  n'ont  pas  besoin  d'être  assujet- 
tis aussi  soIidenuMit  que  ceux  du  chemin  délinilif;  cependant, 
comme  ils  pcirlenl  souvent  sur  des  terres  fraîchement  remuées, 
ilsdoivenlêtre  assis  avec qiiel(|ues  (irérautions.  alin  d'éviter  les 
accidents  qui  pourraient  |)ro'.enir  de  leur  déviasement. 

La  force  animale  est  le  moteur  le  plus  généralement  em- 
ployé sur  les  chemins  de  for  provisoires.  Toutefois  il  arrive 
souvent  que  des  machines  locomolives  sont  appelées  à  opérer  le 
transport  des  matières  déblayées.  L'emploi  de  (tes  machines 
peut  ofTi  ir  de  grandes  économies,  si  la  distance  du  transport  est 
considérable,  si  elle  atteint,  par  exemple,  un  kilomètre  et  demi 
ou  environ.  Mais  il  faut  alors  que  le  terrain  sur  lequel  roulent 
ces  machines  soit  ferme  ou  consolidé  :  ce  qui  fait  que  leur  cin- 
phi  est  nvoins  fréquent  pour  les  terrassen.ents  qui  précédent' 
l'ouverture  du  ciuîmin  que  pour  les  mo>.wpn>eiits  de  terre  qui 
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restent  h  oporcr  après  celto  ouverture  et  qui  ont  jwur  objet, 
soit  rétablisseinont  des  stations  ou  raohcvcment  des  talus,  soit 
enfin  1  etahlissenienl  de  la  seconde  ^  oie,  lorstjue,  comme  en  Bel- 
gique, les  eheinins  de  fer  ont  été  livrés  à  rcxploitcition,  ne  pos- 
sédant encore  qu'une  seule  voie. 

l-a  pose  et  le  déplacement  des  chemins  de  fer  provisoires 
étant  toujours  rapides  et  peu  coûteux,  il  est  démoiîtré  par  Tcx- 
périence  que  leur  établissement  est  toujours  économique,  lors 
même  que  les  chevaux  seraient  le  seul  moteur  employé.  Lors- 
que quelque  grand  travail  de  maçonnerie  ou  de  terrassement 
est  susceptible  de  retarder  trop  longtemps  l'entrée  en  jouissance 
du  chemin,  on  peut  établir  provisoirement  des  déviations  de  la 
ligne  au  moyen  d'ouvrages  eu  bois  sur  lesquels  a  lieu  la  mise 
en  activité  pendant  rachcvemenl  des  travaux  définitifs. 

i  2. 

DKS    RRMnr.AIS. 

Le  remblai  est  la  masse  des  terres  déposées  sur  le  sol  naturel 
pour  l'exhausser.  Le  mode  de  construction  des  remblais  pour 
les  chemins  de  fer  diffère  essentiellement  de  celui  qui  sert  à  éta- 
blir les  rend)lais  des  routes  ordinaires  ou  des  canaux  :  la  gran- 
deur et  rimporlance  des  travaux  qu'exige  rétablissement  des 
voies  nouvelles  ont  fait  sentir  aux  entrepreneurs  la  nécessité 
de  recourir  à  des  moyens  plus  rapides  et  moins  dispendieux. 


Fig.  8.  Coupe  tranaverpale  d'un  remblai  établi  sur  le  chemin  de  fer  de  liver- 

pool  â  Birmingham  et  â  Manchester. 


C'est  ainsi  que  sur  les  routes  ordinaires  les  remblais  s'élèvent 
toujours  par  couches  successives,  lesquelles  se  trouvent  compri- 
mées par  les  roues  des  tombereaux  et  par  le  pied  des  chevaux;  sur 
les  chemins  de  fer  au  contraire  les  remblais  se  font  en  masse 
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et  sur  toute  leur  hauteur  à  la  fois,  c'est-à-dire  qu'une  polil® 
portion  de  remblai,  voisine  de  la  Iranchée,  étant  achovêc  sur 
toute  sa  hauteur,  on  la  continue  en  déposant  les  terres  jusqu'à 
l'extrémité  de  la  crête,  aumoyon  des  chemins  provisoires  dont 
nous  venons  de  parler.  La  pose  de  la  voie  se  fait  sur  le  rend)lai 
au  fur  et  à  mesure  de  son  avancement,  et  les  wagons  de  Icrras- 
sement  viennent  se  décharger  à  l'extrémité  de  la  voie  qui  est 
aussi  celle  du  remblai. 

Il  est  toujours  facile,  pour  les  canaux  et  les  routes  onli- 
naires,  de  combiner  rensemble  des  remblais  et  des  déblais 
de  telle  manière  que  leur  volume  se  conipiMise,  c'est-à-dire 
que  la  terre  extraite  des  déblais  puisse  servir  à  former  les 
remblais.  Le  contraire  arrive  sur  les  chemins  de  fer.  On  est 
souvent  obligé  de  transporter  les  terres  à  des  distances  quel- 
quefois très-considérables ,  ce  qui  détermine  une  grande  aug- 
mentation dans  les  frais  de  construction  du  chemin.  Il  ne  serait 
possible  de  compenser  le  volume  des  déblais  avec  celui  des  rem- 
blais, qu'en  admettant  des  remblais  d'une  hauteur  excessive, 
d'une  construction  et  d'un  entretien  fort  coûteux,  ou  des  tran- 
chées extraordinairement  profondes  et  difficiles  à  percer. 

Lorsque  les  terres  ont  été  récemment  remuées,  elles  occu- 
pent toujours  un  plus  grand  espace  que  dans  leur  état  naturel. 
Mais  cet  accroissement  de  volume,  d'abord  considérable,  ne 
larde  pas  à  diminuer  par  reflet  de  la  pression  que  les  terres 
exercent  réciproquement  sur  elles-mêmes.  Cette  réduction  de 
volume,  de  laquelle  on  tient  toujours  compte  dans  l'exécution 
des  remblais  en  leur  donnant  une  hauteur  plus  grande  que 
celle  qu'ils  doivent  avoir  délinitivement ,  est  ce  qu'on  nomme 
le  tassement. 

Il  est  reconnu  aujourd'hui  que  le  tassement  s'opère  indis- 
tinctement sur  tous  les  remblais,  mais  d'une  manière  diflërente. 
Il  dure  souvent  plusieurs  années ,  et  varie  suivant  la  hauteur 
du  remblai,  le  procédé  suivi  pour  le  construire,  et  surtout  d'a- 
près la  nature  des  matériaux  dont  il  est  composé.  Les  remblais 
construits  au  tombereau  coulent  beaucoup  plus  cher  que  ceux 
que  Ton  établit  avec  le  wagon,  mais  ils  ont  l'avantage  d'être 
plus  denses  et  moins  sujets  au  tassement. 

La  qualité  des  déblais  ou  terres  employées  à  l'établissement 
des  remblais  peut  exercer  sur  leur  solidité  une  très-grande  in- 
fluence. II  est  certaines  espèces  de  terres  qui  se  rapprochent 
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et  se  (M)iuloiiS(»nl  à  l«i  suite  dos  {çraïuks  pliiios.  Alors  le  vo- 
lume e(  par  suite  la  hauteur  des  remblais  dimluuciit.  circons- 
lance  qui  peu!  dêteriniiier  réboulemeiit  d'une  grande  partie 
des  Iravaux- 

Quanl  à  la  nature  des  matériaux  dont  il  convient  de  compo- 
ser 1rs  re:nl)lai».  les  terrains  sablonneux  enlrcmêlés  de  cailloux 
sont  ceuN  (pii  présentent  le  plus  de  j^aranlies  en  faveur  d'une 
bonne  el  solide  conslriuMidu.  On  les  préfère  aux  terrains  schis- 
leux  et  sablonneux,  (piis'nj)posent  à  l'écoulement  des  eaux,  sur- 
tout aux  terres  arables  t'I  argileuses,  lesquelles,  contenant  des 
débris  de  lerre  véi^élale,  se  délavent  en  bouc  et  forment  des 
rendilais  très-sujets  aux  tassements.  Les  éboulemcnts  qui  se 
sont  )>lusieurs  fois  manifestés  sur  les  rail^ays  anglais  ont  tou- 
jours eu  lieu  dans  des  remblais  composés  de  terres  arables  et 
arp:ileuses. 

Les  eaux  exerçant  aussi  une  tr(  s-jrrandc  inlluence  sur  le  tas- 
sement et  sur  la  solidité  des  rend)lais,  on  ne  [)eut  prendre 
trop  de  précautions  pour  les  mettre,  de  ce  coté  du  moins,  à  l'a- 
bri de  tout  danger.  M.  Segiiin  recommande  à  cet  efl'el  b*s 
précautions  suivantes:  <(  Lorscpie  le  pied  du  remblai  est  exposé  A 
être  attaqué  ou  bai^Mié  par  les  crues  d'une  rivière  ou  d'un  fleuve, 
il  doit  être  soigneusement  garni  d'enrochements  de  la  dimen- 
sion exijrée  par  le  régime  du  cours  d'eau  dont  ou  a  à  craindre 
les  attacpies.  On  le  garnit  de  plantes,  de  gazons  ou  d'arbrisseaux 
qui  soutiennent  la  terre;  mais  il  faut  éviter  d'y  laisser  croitre 
des  arbres  qui  entretiennent  l'humidilé  sur  la  chaussée  et  en 
facilitent  la  dégradation»  {Influence  des  chemins  de  fer,  p.  2(îî)!. 

Il  est  aussi  de  la  [ilus  haute  importance  de  préserver  la  par- 
tic  supéric^nre  du  remblai,  c'est-à-dire  l:i  voie  proprement  dite, 
du  contact  des  eaux  [)luviales.  Sur  les  remblais  ordinaires,  les 
eaux  |)roTena!it  de  la  voie  s'éeoulent  presque  toujours  le  long 
des  talus.  Les  fossés,  s'il  yen  a,  sont  placés  au  pied  du  remblai, 
et  ordinairement  il  n'en  existe  que  du  côté  où  les  eaux  du  de- 
hors, coulant  sur  un  sol  incliné,  pourraient  venir  en  délayer 
la  base. 

Une  disposition  plus  pnrfaile  a  été  appliquée  sur  les  che- 
mins de  Liverpool  à   Muiehesler  et    à  Birmingham;  on    .1 
élevé  de  chique  côté  de  la  \oie  une  espèce  de  bourrelet  dit  cava^ 
lier, qui,  par  son  élévation  su|)érieure  à  celle  de  la  voie,  forme  à 
cité  delà  voie  miMiie,  un  fossé  pour  récoulcmiMit  des  eaux.  Tu 
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autre  avantage  décrite  disposition,  c'est  de  prévenir,  sinon  la 
chuledu  convoi  sur  les  talus,  lorsque  la  Incomotive  >ientà  sortir 
de  Ja  voie,  du  moins  d'amortir,  autant  que  possible,  le  choc  qui 
a  lieu  dans  ce  cas. — De  distance  en  dislance,  les  fossés  se  dégor- 
gent, au  moyen  d'ouvertures  pratiquées  dans  les  cavaliers,  dans 
d'autres  fossés  situés  au  pied  du  remblai,  et  dont  los  dimensions 
sont  nécessairement  en  rapport  avec  la  grande  quantité  d'eau 
qu'ils  sont  destinés  à  recevoir  (T^  la  //,'/.  8;. 

La  hauteur  des  rcnd)lais  ne  doit  pas  dépasser  15  à  20  mètres. 
Au-dessus  de  cotte  hauteur,  la  largeur  des  terrains  qu'il  fau- 
drait occuper  afin  de  doniiiM*  aux  talus  Tinclinaison  nécessaire 
à  \a  stabilité  du  renibl.ii,  aisisi  que  la  masse  des  terres  qu'il  fau- 
drait accumuler  rendent  remp!»^!  d  un  viaduc  beaucoup  plus 
avantageux.  On  conçoit  lout<'fois  que  cette  règle  n'a  rien  d'ab- 
solu et  que  le  choix  entre  c("^  <!(*n\  ouvrages  dépend  surtout  des 
circonstances  locales  qui  peuvent  en  faire  varier  les  frais  d'éta- 
blissement. 


^<  .'». 


DIS     l'J.;i\.>    Ol      IfiVNCHFM. 


Les  déblais  servent  ordinairement  à  établir  les  remblais.  On 
appelle  déblnia  ou  tr.inrhns  des  «xcavations  plus  ou  moins  pro- 
fondes pratiquées  dans  le  sol  par  l'extraction  des  terres  rejetées 
ail  dehors.  La  coiislrurlion  des  cliemins  de  fer  et  la  nécessité  de 
s'astreindre  à  deecrlain*  s  liiniîes  pour  rétablissement  des  })en- 
/fs  rendent  l'éiablissement  des  déliais  tout  à  fait  usuel. 

L'un  des  plus  impotlanis  [irobièmes  qu'un  ingénieur  ait  à 
n'îsoudrc  dans  la  eonslniclion  d'un  cliemin  de  fer,  c'est  de 
réduire,  autant  que  possil  le,  la  longueur  el  la  profondeur  des 
déblais,  et  de  les  disposer  de  telle  manière,  que  les  terres  ex- 
traites poissent  être  utilisées,  sur  la  nicme  lignc^  et  à  de  courtes 
distances,  à  la  formation  des  remblais. 

Les  moyens  à  em])loyer  pour  obtenir  ce  résultat  sont  indi- 
qués sommairement  dans  les  lignes  qui  vont  suivre  et  que 
nous  empruntons  de  nouveau  à  Tvl.  Seguin,  dont  la  parole  a 
une  haute  valeur  dans  tout  ce  qui  se  rapporte  à  la  construction 
diis  diendns  de  fer. 

flfWs  que  l'on  a  déblayé  quelques  mètres  de  terrain  au  ni- 
veau de  la  ligne,  on  place  provisoirement  des  rails  sur  des 
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traverses  en  l)ois,  et  l'on  y  èlîiblit  de  pelils  chariols  de  la 
cont4»naiK*e  iruii  (l('mi-in('lrc  cube.  Ct's  chariols  sont  d'abord 
manœuvres  à  !)ras  jusiiu'à  cl'  que  le  chemin  ait  assez  d*c- 
teixhie  pour  permettre  l'emploi  de  chevaux.  H  est  encore 
certains  cas  où  il  convient  d'établir  provisoirement  ces  voies 
délournêes,  afin  d'enlever  les  couches  supérieures  des  terrains 
et  former  les  empalemenls  ou  couches  iidërieures  des  rem- 
blais. Ce  moyen  peut  même  êfre  mis  à  profit  comme  éco- 
nomie lorsque  le  rend)lai  se  trouve  en  amont  du  déblai.  Les 
remblais  laits  de  cette  manière  sont  moins  sujets  au  tasse- 
ment que  lorsqu'on  attaque  les  tranch(Vs  de  front.  Ce  mode 
présente  en  outre  Tavanta^çe  de  former  les  premières  cou- 
ches avec  les  terres  véjafétalcs,  jurasses  et  légères,  qu'il  est  es- 
sentiel d'exclure  de  la  voie,  à  cause  de  la  facilité  qu'elles  ont 
à  se  délayer  et  à  former  de  la  boue.  Celte  nature  de  ter- 
rain comiX)se  toujours  la  partie  supériei.TC  du  sol,  tandis 
que  les  parties  inférieures,  plus  (hires,  plus  rocailleuses,  ou 
même  formées  de  roc  vif,  constituent  une  voie  excellente, 
dans  laquelle  l'eau  s'intiltrc  avec  facilité. 

»  Lorsque  la  disposition  des  lieux  s'oppose  à  l'emploi  de 
ces  moyens,  il  est  nécessaire  d'y  suppléer  par  quelque  autre 
qui  atteigne  le  même  but.  Celui  qui  m'a  paru  le  plus  simple, 
et  que  j'ai  souvent  employé,  consiste  à  |)lacer  le  chemin  provi- 
soire le  long  des  talus  de  la  tranchée,  et  à  former  ainsi  des  voies 
qui  viennent  toutes  concourir  à  l'exécution  des  remblais.  — 
Mais  ce  mode  d'opérer  présente  l'inconvénient  de  déterminer 
des  pentes  trop  rapides  et  de  fatiguer  les  hommes  et  les  chevaux 
qui  remontent  les  wagons  vides.  Dans  les  chantiers  où  l'on 
craint  d'être  en  retard ,  le  travail  doit  être  organisé  de  manière 
à  ce  qu'il  ne  soit  jamais  interrompu.  La  forme  des  wagons  que 
l'on  emploie  pour  les  déblais  doit  être  appropriée  spécialement 
à  cet  usage  et  combinée  de  façon  à  laisser  aux  hommes  le  moins 
de  travail  possible.  Ceux  dont  je  me  suis  servi  pivotaient  sur  un 
axe  placé  en  avant  du  centre  de  gravité  de  la  charge,  ce  qui  per- 
mettait de  les  faire  renverser  facilement. 

»  L'usage  enseignera  pendant  longtemps  encore  à  perfection- 
ner graduellement  ces  manœuvres;  mais  ceux  qui  voadront 
faire  des  améliorations  dans  cette  partie  ne  doivent  pas  perdre 
de  vue  qu'un  calcul  exact  de  la  force  et  de  l'usage  de  toutes  les 
pièces  des  machines  nouvelles  dont  ils  ont  intention  de  se  sei^ 
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vir  sera  le  premier  cl  le  plus  sûr  garant  de  leur  réussite  » 
'Influence  des  chemins  de  fer  y  p.  "IbH). 

Telles  soiil  les  règles  qui  servent  ordinairement  de  guide  à 
ringênieur  dans  rétablissement  des  déblais. 


Fig,  V.  Cmipe  transversale  d'un  dt'blai. 

Avant  de  passer  à  rcxanien  des  diflFérenls  travaux  d'art 
dont  les  obstacles  que  le  sol  apporte  <iu  développement  de  la 
voie  nécessitent  la  ronslruolion,  il  ne  serait  pas  inutile  de  dé- 
terminer les  conditions  auxquelles  peut  donner  lieu  le  degré 
d'inclinaison  qu'il  con\ient  de  donner  an  talus  des  tranchées 
et  des  remblais.  Mais,  comme  les  régies  qui  servent  à  détermi- 
ner cette  inclinaison  pour  les  chemins  de  fer  s*appliquenl  aussi 
aux  routes  ordinaires  et  aux  canaux,  nous  pensons  qu'il  est  inu- 
tile de  nous  en  occuper  ici.  Nous  ferons  seulement  observer 
que  sur  un  chemin  de  fer  les  conséquences  d'un  éboulement 
sont  plus  graves  que  sur  une  roule  ordinaire,  plus  difficiles  à 
réparer,  et  que,  une  fois  le  chemin  livré  à  l'exploitation,  les  dé- 
penses qui  résulteraient  non-seulement  des  travaux  à  faire  pour 
modifîer  les  talus  d'une  tranchée,  mais  encore  de  l'interruption 
da  service,  seraient  be^iucoup  plusconsidérables,  plus  longs  et 
plus  coûteux.  Il  est  donc  de  la  plus  haute  importance  de  déter- 
miner tout  d'abord  et  avec  la  plus  grande  exactitude  le  degré 
d'inclinaison  qu'il  convient  de  donner  aux  talus. 

La  plus  grande  tranchée  connue  est  celle  du  chemin  de  New- 
castle  à  Carlisle.  Le  déblai  s'est  élevé  à  19  millions  de  pieds  cu- 
bes et  profondeur  maxima  à  38  mètres.  Dans  des  cas  sem- 
blables, il  parait  plus  avantageux  d'établir  des  souterrains,  à 
cause  de  Tentretien  très-coùteux  exigé  par  le  talus  des  tran- 
chées. 


•\ 
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î  4- 
f:oaiS'jRir(:Tio2r   iir.  la.  chaussÉk. 

Les  barros  de  fer  appelées  rails  qui  composent  la  voie  d*un 
chemin  de  fer  sont  lixées,  au  niojen  (ic  pièces  de  fonle  noni- 
mêos  eau ssinels,  sur  des  dés  ou  traverses  en  bois  qui  servent 
de  foiidalion  au  chemin. 

Si  K'S  dés  ou  traverses  se  trouvaient  posés  sur  le  sol,  sans 
rinlerposilion  d'aucune  aulre  substance,  le  sol  se  délayerait  à 
la  suite  des  pluies,  et  le  chemin  se  dérangerait  à  tel  i)oint,  qu'il 
deviendrait  bientôt  impraticable.  Il  est  donc  nécessaire  que 
ces  dés  ou  traverses  reposent  sur  un  lit  perméable,  et  que  l'eau 
qui  traverse  ce  lit  puisse  s'écouler  lacilement.  Ce  lit  perméa- 
ble, ainsi  que  la  couche  qLi  le  recouvre  et  dans  laquelle  sont 
enterrés  les  dés  ou  traverses  qui  soutiennent  les  rails,  for- 
ment ensemble  ce  que  l'on  est  convenu  d'appeler  la  chaussée 
du  chemin. 

Le  mode  de  construction  de  la  chaussée  dépend  de  la  nature 
du  terrain  sur  lequel  elle  repose.  Il  varie  selon  que  le  chemin 
est  en  remblai  ou  en  déblai,  qu'il  i)arcourt  un  terrain  mou, 
flexible  ou  marécageux. 

Dans  les  tranchées ,  il  est  d'usage  de  continuer  à  déblayer 
jusqu'à  50  ou  60  centimètres  environ  au-dessous  du  niveau 
des  rails.  Si  le  terrain  est  solide,  on  règle  le  fond  de  manière 
à  ce  qu'il  incline  de  3  centimètres  à  peu  près  vers  l'un  et 
l'autre  côté,  à  partir  de  l'axe  du  chemin.  On  construit  alors 
parallèlement  à  cet  axe,  et  à  hauteur  de  la  chaussée,  deux  pe- 
tits murs  en  pierre  sèche,  destin('*s  à  séparer  la  chaussée  des 
iossés.  Entre  les  murs,  et  jusqu'à  une  hauteur  de  25  centi- 
mètres, on  étend  une  couche  de  sable,  de  pierres  concassées, 
(î:;  m(nu  charbon  on  de  toute  autre  substance  perméable  et 
•îuelîiuc  peu  élastique  :  perméable,  pour  que  la  chaussée  reste 
constamment  sèche  ;  légèrement  élastique,  afin  que  les  mou- 
\(^ments  des  convois  sur  la  voie  de  fer  soient  aussi  doux  que 
possible.  C'est  sur  cette  couche  que  se  placent  les  dés  ou  les 
traverses,  selon  le  mode  de  construction  que  l'on  veut  adopter. 
Les  traverses  se  placent  de  distance  en  dislance,  perpendicu- 
liiremeiU  à  l'axe  de  chacune  des  voies;  les  dés  se  posent, 
parallèlement  et  à  la  file,  sur  l'emplacement  destiné  aux  rails. 
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Sur  les  remblais,  la  chaussée  se  construit  de  la  même  ma- 
nière que  dans  les  tranchées  sur  un  terrain  solide,  avec  cette 
seule  différence  que  Ton  donne  une  plus  grande  largeur  à 
raccotemcnt,  et  que  généralement  Teau  s'écoule  sur  les  talus 
du  remblai  au  lieu  de  s'écouler  dans  le  fossé. 

Les  difficultés  sont  bien  plus  considérables  lorsque  la  chaus- 
sée doit  être  posée  sur  un  terrain  mou ,  flexible  ou  maré- 
cageux. Nous  ne  pouvons  ici  nous  occuper  de  ce  cas  que 
d'une  manière  très-succincte. 

Si  ce  terrain  marécageux  est  facile  à  dessécher,  on  opère 
le  dessèchement  ainsi  que  la  consolidation  du  terrain.  Le 
mode  de  construction  devient  alors  le  même  que  pour  les  cas 
»  précédents.  Si  le  terrain  n\'i  que  peu  de  profondeur,  et  si 
Ton  ne  juge  pas  nécessaire  de  le  dessécher,  on  enfonce  des 
pUots  dans  le  terrain  solide  sur  lequel  repose  le  terrain  maré- 
cageux; on  rcunil  les  télés  de  ces  pilots  par  des  longuerines; 
sur  ces  longuerines  on  pose  des  traversines,  sur  ces  traversines 
un  nouveau  cours  de  longuerines  sur  lequel  portent  les  rails. 
C'est  de  celle  manière  que  l'on  a  établi  plusieurs  chemins  de 
fer  dans  les  marais  de  la  Caroline  du  Sud,  aux  Elats-Unis.  — 
Si  le  terrain  marécageux  est  très-profond,  on  dessèche  ordi- 
nairement, au  moyen  de  fossés  parallèles,  une  couche  de  40  à 
50  centimètres  d'épaisseur.  Sur  cette  couche  de  terrain  on 
pose  d'abord  un  lil  de  fascines,  puis  une  couche  de  pierres 
concassées  ;  on  pose  ensuite  et  alternativement  des  cours  de 
longuerines  et  de  traversines,  sur  lesquelles  on  finit  par  placer 
Jes  rails.  Tel  est  le  mode  de  construction  employé  pour  faire 
traverser  au  chemin  de  IJverpool  à  Manchester  les  marais 
de  Chatmoss,  longs  de  plusieurs  lieues. 

Si  le  terrain  est  sablonneux  ou  mouvant,  on  a  recours  à 
an  autre  mode  de  construction  qu'un  ingénieur  distingué  re- 
commande instamment  (1). 

«  Un  terrain  sablonneux  aquifère,  dit-il,  d'une  profon- 
deur considérable  ,  s'est  rencontré  au  chemin  de  Ver- 
sailles (rive  gauche)  au  fond  d'une  grande  tranchée ,  celle 
des  fours  à  chaux  .«Voici  comment  on  a  procédé  pour  établir 
la  chaussée  :  on  a  enfoncé  le  long  de  chaque  talus,  à  droite  et  à 


(1)  M.  PerdoDoct,  Portefeuille  de  l'ingénieur  des  chemins  de  fer. 
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ganclip  lie  l'axe  du  ihcniiii,  ilru\  murs  île  ))!iles-]ilaucltcs  t-lni- 
giiccs  irciiïiron  I  iiii-lre.  I.rs  li-rres  [iiil  ensuite  été  vidées 
entre  ces  rour»  du  |iali.-s-j)Uiiiehes.  Ihns  cliaoïiiie  des  excava- 
tions ainsi  rernH'-es ,  «n  a  cnnslruit  des  murs  <-ii  pierre  iècli«. 
Un  a  desséelié  dert'ltenmtiii're  iiiieiixirhcdc  terrain  comprise 
Nilrelcs  (Icuu  fusses.  On  a  déNavé  n-llc  rouclic ,  on  a  posé 
avec  soin  sur  le  fond  de  rcde  nouvelle  e«iMv;ilion  un  lit  de 
grosses  pierres;  sur  re  premier  lit,  on  en  a  étenilu  quelquefois 
un  second  el  inëine  un  troisième  do  pierres  initifis  grosses, 
et  cntiii  sur  ces  pierres  ou  a  cniisiruil  la  eliaussée  en  sa- 
ble, île  50  eentinièlres  d  e|i;iisscHr,  nimme  sur  un  terrain  so- 
lide. > 

L'expérience  en  elTet  démontre  joiiniellemcnt  l'excellence 
de  ce  procédé.  La  partie  de  voie  ninsi  construite  sur  le  clic- 
iniii  de  fer  de  ^'e^sail1es  irivo  piuclie',  dans  les  en\irons  de 
Clamfirl,  est  ta  meilleure  de  (mite  In  lî^'nc. 


!3- 


On  ap)>cllc  souterrains  ou  tunnels,  dans  les  cliemins  rie  fer. 
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les  galeries  que  l'on  creuse  sous  terre  toutes  les  fois  que  le 
niveau  auquel  on  doit  établir  la  voie  exigerait  des  excavations 
trop  considérables  pour  permettre  d'établir  une  tranchée  à 
ciel  ouvert.  Les  souterrains  sont  aussi  employés  lorsqu'il  s'a- 
git de  diminuer  la  surface  des  terrains  à  acquérir,  de  conser- 
ver intacte  une  place  publique,  une  propriété  précieuse.  A 
moins  d'être  taillés  dans  le  roc  le  plus  dur ,  ils  sont  tou- 
jours revêtus  en  maçonnerie  sur  tout  leur  pourtour,  comme 
l'indique  la  fig.  10,  représentant  l'un  des  côtés  du  célèbre  tun- 
nel percé  sous  la  Tamise,  à  I^ondres,  véritable  modèle  de  ce 
genre  de  travaux. 

On  est  obligé  de  revélir  en  maçonnerie  non-seulement  le 
d'el  de  la  voûte  et  les  parois  latérales,  mais  même  tout  le 
lerrc-plein  de  la  base,  afin  de  se  précautionner  contre  la 
poussée  des  terres.  Le  terre-plein  est  recouvert  d'un  sol 
artificiel  en  forme  de  courbe  concfivc.  Ce  sol,  ou  radiery  a 
pour  effet  de  résister  à  la  poussée  des  pieds  de  la  voûte  qu'il 
fortitie  en  tendant  à  les  écarter  (1). 

Lorsque  les  pcrccinenis  à  opérer  ont  une  certaine  longueur, 
on  a  soin  d'ouvrir  des  puits  dans  leur  direction,  afîn  d'accélé- 
rer l'ouverture  des  galeries.  Ces  puits  doivent  présenter  assez 
de  soh'dité  pour  résister  [>endanl  toute  la  durée  des  travaux 
et  ane  dimension  suffisante  pour  permettre  de  descendre  et 
remonter  les  ouvriers,  d'enlever  les  déblais  et  d'introduire  dans 
\es  percements  les  bois  et  tous  les  matériaux  que  Ton  aura  à 
employer. 

Ix)rsque  les  percements  ne  doivent  avoir  que  jieu  d'étendue, 
il  n'y  a  pas  lieu  d'ouvrir  des  puits.  On  se  borne  alors  à  entre- 
prendre les  travaux  par  les  deux  extrémités,  parce  que  ce 
moyen  offre  plus  de  promptitude,  de  facilité  et  d'économie 
poar  le  transport  au  loin  des  matières  déblayées. 

Xous  empruntons  à  l'excellent  travail  de  M.  Seguin  aîné 
une  nouvelle  et  dernière  citation  : 

«  Le  moment  où  il  convient  d'entrer  en  percement,  c'est-à- 


U)C*e8t,  dil-oii,  celle  pression,  ceUc  poussée  des  terres  qui  s*opère 
âaiis  ti>Qs  les  sens  jet  agit  de  la  même  manière  que  la  pression  de  Tenu 
sur  un  tonneau  \i(Ic,  qui  a  fait  donner  par  les  Anglais  le  nom  de  tunnel 
ou  lonnelle  à  ces  sortes  de  travaux. 
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dire  le  point  où  le  déblai  deviendrait  plus  coûteux  que  la 
dé|KMise  d'une  galerie,  est  relatif  à  la  nature  du  terrain; 
cVst  une  estimation  h  faire  \ïoqt  chaque  cas  particulier.  Il  est 
des  terres  fortes  et  argileuses  qui,  comprimées  et  durcies  par 
le  poids  des  couches,  se  prêtent  très-bien  à  être  percées;  la 
plus  grande  difïiculté  est  alors  de  tailler  Tavancée  asseiàjHc 
pour  commencer  à  jeter  les  premiers  arceaux  de  la  yoûte  saoa 
éprouver  d  eboulements.  A  cet  effet  il  convient,  lorsque  l'oo 
a  drridé  l'entrée,  de  construire  deux  nmrs  en  aile,  qu'on  pro- 
longe le  plus  qu'on  peut  dans  le  terrain  au  moyen  de  deux 
petites  galeries  latérales.  Dès  que  Ton  est  arrive  à  une  distance 
où  la  hauteur  du  terrain  est  égale  à  celle  de  la  TOùte,  on  se 
hâte  de  faire  une  excavation  de  quelques  mètres,  et  ïon  jette 
rapidement  quelques  arceaux  faits  de  pierres  exactement  tail- 
lées et  jointées  ensemble.  Ce  travail  doit  être  expédié  leste- 
ment, hnmédiatement  après,  on  butte  de  toutes  parts  le 
terrain  contre  la  voiUe  avec  de  la  maçonnerie  de  moellon.  On 
peut  alors,  en  mettant  un  ])eu  d(^  promptitude,  continuer  le 
travail  avec  Tes pérance  de  n'avoir  i)as  ci  redouter  d'accidents. 
Pour  peu  que  le  percement  ait  une  certaine  largeur,  on  fait 
avancer  la  maçoimerie  des  pieds- droits  au  moyen  de  petites 
galeries,  et  l'on  déblaye  le  terrain  à  mesure  que  l'on  pose  les 
clefs  de  chaque  intervalle  de  2,  5  et  même  4  mètres,  entrepris 
d'un  seul  coup. — Dans  les  terrains  |)lus  ingrats,  lorsque  les  terres 
sont  humides,  veinées,  coulantes,  les  dillicultés  augmentent 
beaucoup.  Le  boiseur  ne  peut  pas  alors  abandonner  un  seul 
instant  le  mineur ,  parce  qu'il  chaque  coup  de  pic  il  faut 
maintenir  le  travail  par  des  buttes  de  bois.  Ces  buttes  doivent 
être  bien  de  (il ,  et  avoir  de  15  à  "20  centièmes  de  diamètre . 
Aussitôt  que  Texcavalion  est  suftisamment  étendue,  on  se 
hât(^  d'élever  les  maçonneries  déiinitives  destinées  à  contenir 
le  terrain  — Lorsque  les  terres  ne  sont  pas  coulantes,  elles  sont 
toujours  quelque  temps  avant  de  se  mettre  en  mouvement,  il 
en  résulte  que  le  moindre  effort  suffît  pour  contenir  des 
masses  énormes.  On  profile  de  ce  moment  pour  se  reconnaî- 
tre; mais  il  faut  être  assez  leste  pour  ne  pas  laisser  aux  terres 
le  temps  de  connnencer  à  lléchir.  A  cet  efleton  entreprend  le 
travail  par  petites  parties  et  l'on  apporte  une  stricte  surveil- 
lance à  ce  que,  sur  tous  les  points,  l'intervalle  qui  peut  exister 
entre  le  terrain  et  la  maçonnerie  soit  exactement  rempli.  Il  est 
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encore  nécessaire  f\e  huiler  île  toiiles  paris  l'intérieur  des  sa- 
/eries,  aussitôt  qu'elles  sont  débhiyêes ,  au  moyen  de  pièces  de 
bois  en  travers,  portant  sur  des  semelles  daiis  toute  la  longueur 
da  percement,  car  le  moindre  mouvement  détermine  des  tissu- 
res qui  permettent  l'introduction  de  l'eau,  et  mettent  les  travaux 
en  f)éril. —  Lorsque  les  perren»ents  doivent  être  ouverts  dans  le 
sable,  on  y  procède  d'une  manière  loule  ditîérente.  Ordinaire- 
ment le  sable  sec  et  couhnt  ne  se  rencontre  pas  dès  rentrée 
eo  percement  ;  il  est  très-rare  même  que,  près  de  la  surface 
da  sol,  la  végélation  et  un  peu  d'humidilé  ne  lui  donnent  \\as 
asses  de  consistance  pour  qu'on  puisse  impunément  y  ouvrir 
de  petites  tranchées  et  passer  quelques  arceaux  en  pierre , 
ONDme  je  l'ai  indiqué  plus  haut.  Mais,  dès  qu'on  est  (parvenu 
dans  les  quartiers  maintenus  à  Tabri  de  toute  humidité  par 
les  bancs  de  poudingue,  le  moindre  intervalle  entre  les 
boisenes  suffît  pour  déterminer  un  écoulement  de  sable 
analogue  à  celui  qui  a  lieu  dans  une  clepsydre.  » 

Dans  la  construction  du  chemin  de  fer  de  Lyon  à  Saint 
Etienne ,  dont  M.  Seguin  était  chargé,  il  est  arrive  à  cet 
ingénieur  de  rencontrer  une  circonstance  de  ce  genre  lors 
da  percement  de  la  Mulalière.  11  s'ensuivit  qu*à  deux  reprises 
les  travaux  furent  en  péril.  L'entrepreneur  auquel  ils  étaient 
id99gés,  s'étant  vu  forcT  d'y  renoncer,  fut  remplacé  par  un  mi- 
neur habile  qui  conduisit  avec  beaucoup  d'intelligence  cl  jus- 
f|u'à  entier  achèvement,  l'ensemble  des  travaux.  Ce  dernier  fit 
usage  d*une  espèce  de  bouclier  en  bois,  analo<!uc  a  celui  que 
Af.  Branel  fils  a  imaginé  depuis  pour  creuser  le  tunnel  sous 
hTamise.  Cet  appareil  élait  composé  de  cadres  mobiles  de  i'",50 
dehaoteur  sur  (K)  cent,  de  largeur  exactement  dressés  et  joignant 
entre  eux  de  tous  côtés.  Chacun  d'eux  était  appliqué  contre  les 
diverses  portions  du  terrain  qui  devait  cire  enlevé.  En  avant 
de  ce  bouclier,  et  dans  le  sens  de  la  longueur  du  percement, 
étaient  établies  deux  fortes  pièces  de  bois  soutenues  par  des  tra- 
verses, lesquelles  étaient  engagées  dans  les  parements  de  la  ma- 
çonnerie formant  le  revêtement  de  la  partie  du  percement  déjà 
terminée.  Ces  pièces  de  l)ois  servaient  de  point  d'appui  pour 
recxvoîr  les  buttes  en  bois  qui  rayoïmaient  de  toutes  parts 
cour  contenir  les  cadres.  —  l..ors  donc  que  l'on  était  parvenu  à 
fermer  une  portion  de  voûte,  on  débarrassait  les  poutres  lon- 
gftndinales  de  tous  les  bois  qu'elles  étaient  destinées  à  sup- 
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porter,  el  on  leur  faisait  faire  un  nionvcmenl  en  avant  égal  à 
la  longueur  de  la  portion  du  travail  qui  avail  élc  exécutée. 
Cette  manière  de  procéder  permettait  de  faire  avancer  le  bou- 
clier par  partie ,  au  fur  et  à  mesure  de  Tachèvemenl  des  Ira- 
vaux.  On  avail  soin  de  butter  chaeun  des  eonipartinients  contre 
le  système  de  chari)ente  qui  occupait  tout  l'intérieur  du  per- 
cement, en  ne  laissant  que  l'espace  strictement  nécessaire  pour 
que  les  ouvriers  pussent  se  glisser  à  travers,  enlever  les  déblais, 
et  api)orter  les  bois  et  les  matériaux  nécessaires  au  travail.  Ce 
percement,  assez  long,  s'accomplit  sans  éprouver  des  mouve- 
ments de  terrain  sensibles  et  sans  accidents  assez  graves  pour 
coûter  la  vie  à  un  seul  ouvrier. 

Bien  que  l'on  ait  beaucoup  diminué  les  difticultés  que  pré- 
sente rétablissement  des  tunnels,  il  est  certain  que  les 
éventualités  de  ces  sortes  d'ouvrages  sont  toujours  fort  à  re- 
douter ;  des  difficultés  imprévues,  des  accidents  inévitables, 
viennent  toujours  déjouer  les  calculs  et  tromper  les  prévisions. 
La  direction  de  c  2  travaux  ne  doit  donc  être  confiée  qu'à  des 
hommes  habiles,  persévérants  surtout,  et  capables  de  lutter  fer- 
mement contre  les  entraves  qui  ne  manqueront  pas  de  surgir. 

Si  rétablissement  des  souterrains  présente  de  grands  dan- 
gers d^exécution,  leur  exploitation  ne  présente  pas  des  incon- 
vénients moins  graves  :  difficultés  de  surveillance,  d'entretien, 
chance  de  rencontre  de  deux  trains  par  suite  de  l'obscurité 
continuelle  qu'augmente  encore  la  funiée  des  convois,  chance 
«l'accidents  pour  les  hommes  de  service,  etc. 

11  y  a  quelques  aimées,  le  nombre  des  souterrains  étant  peu 
considérable,  ceux  qui  existaient  étaient  souvent  cités  comme 
des  merveilles.  Mais,  depuis  que  les  chemins  de  fer  se  sont  aussi 
généralement  répandus,  on  s'est  habitué  à  regarder  le  perce- 
ment d'une  montagne  comme  l'un  des  c^s  les  plus  ordinsiires 
qui  puissent  se  présenter  dans  la  construction  d'un  chemin  de 
fi^r. 

Il  existe  plusieurs  lignes  sur  lesquelles  les  tuimels  sont  extrê- 
mement nombreux.  Celle  de  Lyon  à  Saint-Etienne  en  compte 
14  sur  une  étendue  de  15  lieues,  celle  de  Liège  à  la  frontière 
d'Allemagne,  sur  une  longueur  de  8  lieues,  en  a  exigé  18  d'une 
étendue  totale  de  5,650  mètres.  Les  plus  longs  souterrains  que 
l'on  connaisse  sont  ceux  de  Scheffied  à  Manchester  (i,800  mè- 
tres), de  Great-Western  (2,800 mètres),  de  Rolleboise  au  chemin 
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âe  Rouen  (2,625  mètres)  cl  ilc  Kilsb\   sur  le  clieinin  do  Lon- 
dres à  BiriDinghaiii. 

DES    PO.XTS    ET    VIADUCS. 

On  donne  en  général  le  nom  de  viaducs  aux  ponts  qui  ne 
sont  pas  établis  au-dessus  des  rours  d'eau  ;  qui  traversent,  par 
exemple,  soit  une  vallée,  soit  siinploment  une  route. 

Les  viaducs  remplacent  avantageusement  les  remblais,  lors- 
que l'élévation  qu'il  faut  donner  à  ceux-ci,  pour  maintenir 
la  voie  à  un  niveau  uniforme,  les  rendrait  trop  coûteux  de 

'  construction  et  d'cntrolien.  Nous  avons  vu  que  généralement 
CD  établit  un  viaduc  lorsque  la  voie  doit  atteindre  une  élévation 
de  15  à  IB  mètres;  cependant  cette  règle  n'a  rien  d'absolu 
quant  au  choix  à  faire  entre  les  deux  ouvrages,  à  cause  des 
conditions  locales  qui  ])euveiit  faire  varier  dans  de  notables 
proportions  les  frais  de  construction  :  tçls  sont  le  prix  des 
matériaux  de  conslrucl ion,  celui  de  la  valeur  des  terrains  à 
acquérir  ponr  renq)lacemenl  du  chemin,  de  la  distance  à  la- 
quelle  il  faut  aller  chercher  les  terres  pour  le  remblai ,  les 

»    djfficaltés  de  la  fouille,  etc.  C'est  donc  à  l'ingénieur  qu'il  ap- 
partient d'établir  les  calculs  spéciaux  qui  pourront  déterminer 

ï  le  degré  d'économie  que  pourrîiil  présenter  l'exécution  d'un 
viaduc  ou  d'un  remblai. 

Les  ponts  et  viaducs  des  chemins  de  fer  peuvent  être  cons- 
truits en  maçonnerie  ou  en  bois;  la  in<içonnerie  est  en  pierre 
00  en  briques,  selon  les  localités.  Les  travaux  en  bois  ont 
l'avantage  d'offrir  une  grande  économie  dans  les  frais  de 
ooDStruclion.  —  On  cite  plusieurs  ponts  et  viaducs  dont  les 
travées  sont  en  fonte.  L'Angle((>rre  surtout,  où  la  fonte  est  à 
bas  prix,  en  possède  un. grand  nombre.  Ce  mode  de  construc- 
tion pourrait  être  très-économique,  même  en  France,  où  la  fonte 
atteint  cependant  un  ])ri\  très-élevé  ;  mais  il  faudrait  pour  cela 
n'adopter  que  des  modèles  simples  et  d'une  exécution  facile 
à  la  fonderie.  En  Angleterre,  il  arrive  souvent  que  l'adoption 
d'uQ  modèle  trop  cofnpiiquè  et  un  luxe  inouï  de  détails  font 
revenir  la  fonte  à  un  prix  plus  élevé  que  la  maçonnerie,  mal- 
gré le  prix  excessivement  bas  de  la  fonte  en  ce  pays. 
On  cite  plusieurs  exemples  de  très-grands  viaducs.  Le  che- 
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min  de  fer  de  T^ndn?s  à  Grceiiwich  n'est  qu'un  immense 
viaduc  de  (>  kilomètres  de  longueur  sur  une  hauteur  de  8  à  15 
mètres  au-dessus  du  sol. 

V Easiern-Counlies  raiiway  entre  dans  Londres  par  un 
viaduc  de  plus  de  2,(X)0  mètres  de  longueur.  Sa  plus  grande 
élévation  au-dessus  du  sol  n'est  que  de  0  mètres. 

Le  viaduc  de  Dolhin,  sur  lequel  le  chemin  de  Liège  à  la 
frontière  prussienne,  traverse  la  vallée  de  la  Vesdre,  a  une 
longueur  de  230  mètres,  et  se  compose  de  21  arcades  de  10 
mètres  d'ouverture  et  de  J8  mètres  de  haut. 

Le  \iaduc  de  Congfeion  sur  le  Manchester  eî  Birmingham 
raifway^  récemment  terminé,  a  041  mètres  de  long  et  30 
mètres  de  haut. 

Nous  voici  actuellement  arrivés  à  la  partie  la  plus  intéressante 
de  la  construction  des  chemins  de  fer.  Dans  ce  chapitre  et  les 
précédents,  nous  avons  traité  de  tout  ce  qui  avait  rapport  à  l'é- 
tablissement du  lit  même  du  chemin.  C'est  maintenant  du  che- 
min lui-même  que  nous  avons  à  nous  0C4:uper,  c'est-à-dire  de 
la  voie  de  fer,  de  son  matériel,  des  voitures,  wagons  et  locomo- 
tives qui  la  parcourent.  Ce  sera  l'objet  immédiat  des  chapitres 
qui  vont  suivre. 

CHAPITRE    n. 

DE   LA   VOIE   DE   FER   ET   DE   SON   BIATBUEl. 

Des  diSérentee  espèces  de  rails.  —  Cahier  des  charges.  —  Des  diain  oa  couMi- 
uets.  —  Des  coius.  —  Des  clievilles.  —  Des  dés  ou  traverses.  —  Du  ByitèuM 
de  clieiniiis  à  supports  continus. 

Voie  est  le  terme  générique  de  toutes  les  communications 
soit  par  terre,  soit  par  eau.  Mais  pour  les  chemins  de  fer  on 
donne  plus  particulièrement  ce  nom  à  l'espace  compris  entre 
les  deux  rails  sur  lesquels  circulent  les  voitures.— Le  matériel 
de  la  voie  se  compose  de  tous  les  éléments'qui  concourent  à  sa 
formation,  et  dont  les  principaux  sont: 

1° Les  rails; 

2»  Les  chairs  ou  coussinets  ; 

S"  Les  dés  ou  traverses  ; 

4^  Les  aiguilles  et  plaques  tournantes,  formant  les  change* 
ments  de  voie. 
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Les  rails  sont  des  bandes  do  fer,  de  i)ois ,  de  pierre  ou  de 
toute  autre  matière,  posées  sur  le  sol  de  la  ehaussée,  et  destinées 
à  élre  parcourues  par  les  roues  de  voitures.  Les  coussinels  ou 
chairs  soui  des  pièces  de  fonte  qui  supportent  les  rails  et  servent 
d'intermcdiaires  entre  eux  et  la  chaussée.  Entre  les  coussinets 
et  le  sol,  on  a  reconnu  nécessaire  Tinterposition  d'un  corps 
qui  relie  les  deux  ligties  de  rails  et  donne  à  rensend)le  du 
chemin  une  élasticité  favorable  à  la  douceur  du  tirage  ;  c'est 
pour  arriver  à  ce  but  qu'ont  été  établis  les  dés  ou  traverses. 
EnÛD  on  a  fréquemment  besoin  dans  le  service  des  chemins  de 
fer  de  faire  passer  d'une  voie  sur  l'autre  les  voitures  qui  y  cir- 
culent :  les  aiguilles  et  les  plaques  tournantes  ont  pour  objet 
de  faciliter  ce  mouvement. 

Le  matériel  de  la  voie  se  compose  en  outre  de  tous  les  accès- 
soirca  nécessaires  à  rassujcttissemcnt  des  rails,  des  coussinets, 
des  Inverses  et  des  aiguilles,  tels  que  coins,  chevilles,  clavettes, 
etc.,  dont  il  sera  successivement  traité. 

gl- 

DES    RAILS    ORDIA AIRES  (1). 

Les  rails  ont  pour  but  de  présenter  aux  roues  une  surface  unie, 
résistante  et  susceptible  de  diminuer  la  difficulté  qu'éprouve  le 
tirage  des  voilures  sur  les  routes  ordinaires.  Toute  matière  ca- 
XMe  de  satisfaire  à  cette  double  condition  peut  servir  à  la 
coDSlraction  des  rails  ;  primitivement  en  bois,  ainsi  que  nous 
l'avons  TU  plus  haut,  et  recouverts  d'une  feuille  métallique, 
établis  ensuite  en  pierre,  puis  en  fonle  et  définitivement  en 
fer  forgé,  les  rails,  composés  de  ces  diverses  matières,  ont  rempli 
plus  ou  moins  le  but  qui  leur  était  assigné. 

Nous  distinguerons  les  rails  sous  le  rapport  : 

i*»  De  la  matière  qui  les  compose; 

8*>  De  leur  forme  ; 

5"  Des  conditions  qu'ils  doivent  présenter  pour  être  confor- 
mes aux  prescriptions  du  cahier  des  charges  de  l'Etat. 

Des  bails  sous  le  rapport  de  la  matière.  — Les  rails 
n*aî«it  d'autre  but  que  de  diminuer  la  difficultéqu'éprouveleti- 


^1)  Ce  mol  vienl  de  l'anglais,  et  signifie  lilîéralemenl  banv. 
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rage  des  voitures  sur  les  routes  ordinaires,  en  présentant  aux 
roues  une  surface  unie  et  résistante,  il  en  résulte  que  toutes  les 
matières  offrant  ces  deux  conditions  sont  propres  à  faire  des  rails. 
Seulement  chacune  d'elles  possède  des  qualités  particulières 
qui  en  rendent  remploi  préférable  selon  les  différents  cas.  Les 
premiers  rails,  on  l'a  tu,  étaient  en  Iwis  :  exposés  à  la  pression 
des  plus  lourds  convois,  ils  se  détérioraient  rapidement  ;  on  a 
alors  clé  obligé  de  les  recouvrir  d'une  bande  de  fer,  vissée  dans 
le  bois  même.  Puis,  la  circulation  augmentant  toujours  et  les 
rails  en  bois  et  fer  se  trouvant  de  plus  en  plus  exposés  à  une 
usure  rapide,,  on  a  trouvé  l'emploi  des  rails  tout  en  fer  beaucoup 
plus  économique,  et  on  les  a  préférés  à  ceux  en  bois  et  fer  seule- 
ment. 

Nous  avons  vu  que  les  rails  furent  primitivement  construits 
vn  fonte  et  qu'ensuite  on  les  établit  en  fer  forgé.  Aujourd'hui 
la  plupart  des  constructeurs  reconnaissent  aux  rails  en  fer  forgé 
des  îivantagos  qui  leur  assurent  sur  ceux  en  fonte  une  supé- 
riorité marquée.  Ainsi ,  outre  que  le  fer  malléable  ne  se  casse 
ni  se  ronge  comme  la  fonte  et  qu'il  ne  s'oxyde  pas,  comme  on 
pourrait  le  craindre ,  son  emploi  offre  encore  sur  celui  de  la 
fonte  l'avantage  important  de  pouvoir  fabriquer  les  rails  beau- 
coup plus  longs,  ce  qui  nécrssairentent  diminue  les  frais  d'as- 
semblage. De  plus,  comme  on  peut  n.'employer  pouc  forger  ces 
rails  que  du  for  do  seconde  qualité,  tandis  qu'avec  l'autre 
système  il  devient  nécessaire  d'employer  la  meilleure  espèce  de 
fonte,  il  résulte  de  leur  emploi  de  grands  avantages  d'économie 
et  de  solidité. 

Cependant  plusieurs  ingénieurs  instruits  n'ont  cessé  de  pro- 
clamer, sous  ce  rapport ,  la  supériorité  de  la  fonte  sur  le  fer 
forgé,  dans  les  cas  où  l'on  donnerait  aux  rails  la  forme  repré- 
sentée par  les  fig.  19,  20,  21  et  22  (  F.  plus  loin).  Ils  s'appuient 
sur  l'expérience  de  plusieurs  chemins  de  fer  américains  sur 
lesquels  des  rails  de  cette  espèce,  établis  depuis  1855,  ont  eu 
une  durée  plus  longue  que  ne  Ta  été  celle  des  rails  en  fer  forgé, 
placés  dans  les  mêmes  conditions.  C'est  ainsi  que  dans  le  sys- 
tème de  M.  de  Jouffroy,  dont  il  sera  traité  plus  loin,  là  voie  est 
formée  par  des  rails  en  fonte  évidés  intérieurement. 

En  attendant  que  cette  question  importante  soit  entièrement 
décidée,  on  annonce  l'invention  d'une  espèce  de  rails  en  bois  qui 
paraitde  nature  à  se  substituer  à  toutes  les  autres,  à  moins  tou- 
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tefok  que  son  application  usuelle  ne  révèle  îles  imperfections 
que  n'ont  pas  encore  signalées  les  ditVérentes  expériences  tentées 
jusqu'à  ce  loiir. 

Le  nooivefta  système  des  rails  en  \ms  a  pour  but  de  diminuer 
les  fraia-  d'établissement  des  chemins  de  fer  de  manière  à  en 
généraUser  l'usage^  même  parmi  les  localités  les  plus  pauvres* 
Ces  rails  se  composent  de  pièces  de  bois  de  frêne  ou  de  sapin 
écossais,  préalablement  solidifiées  et  durcies  à  Taide  d'un  pro- 
cédé particulier,  et  qui  consiste  à  soumettre  le  bois  a  la  pression 
d'une  pompe  aspirante,  de  manière  à  en  retirer  tout  Tair  et 
Unte  l'eau  qu'il  contient,  et  à  le  saturer  ensuite  d'une  solution 
de  fer  et  de  cLaux  jusqu'à  ce  qu  il  devienne  h  tlemî  pétrifié  et 
insoluble.  Les  rails  ainsi  préparés  sont  ensuite  attachés  à  des 
traverses  en  bois  conmie  sur  les  chemins  de  ter  ordinaires. 
Lm  toks  qui  parcourent  les  rails  en  bois  sont  les  mêmes  que 
celles  des  voitures  qui  circulent  sur  les  routes  de  terre  ordi- 
naires; W  rdiK)rd  est  supprimé;  la  machine  seule  est  retenue 
par  qjoatre  roues  obliques,  dont  les  rebords  pressent  à  Tinté» 
rieur  et  eodavent  les  bords  des  rails,  lorsque  la'  voiture  vient 
à  îiÈC^er  vers  l'un  ou  l'autre  côté. 

Suivant  un  mémoire  lu,  le  6  janvier  J8i4,  à  la  Sociélé  des 
ari»  à  Landres^  les  rails  en  bois  posséderaient  plusieurs  avan- 
tages que  n'offrent  pas  les  rails  ordinaires.  Ces  derniers,  en 
effet,  avantageux  sur  niveau,  le  sont  peu  dès  qu'il  y  adéclivîté^ 
«i  cause  du  défaut  d'adhérence  qui  existe  alors  entre  la  roue  et 
le  raiT,  et  qui  oblige  de  niainlciiir  la  voie  sur  un  niveau  à  peu 
près  parfait;  l'adhérence,  étant  plus  forte  sur  le  bois  que  sur  le 
fer,  donnerait  la  possibilité  de  s  écarter  considérablement  de 
ces  If  mites,  et  permettrait  de  doter  de  communications  rapides 
un  grand  nombre  de  contrées  pauvres,  délaissées  aujourd'hui, 
parce  que  le  degré  d'activité  de  leur  circulation  ne  saurait  suf- 
fire aux  dépenses  de  construction  et  d'entretien  des  railways 
ordinaires  (l). 
Il  existe  encore  une  autre  espèce  de  rails  ;  celle  en  bois  et 

(1)  La  première  ligne  de  railways  en  bois  s'établit  en  ce  moment  en 
An^rterre;  elle  part  de  Tune  des  stations  du  chemin  de  Londres  à 
SouiVWcstern  pour  aboutir  à  Guilfort  ;  sa  longueur  est  de  10  kiîomë- 
tnt,  Im  compagnie  qui  le  construit  annonce  que  les  tarifs  ne  dépasse- 
root  pas  un  demi-penny  par  mille  (moins  de  4  centimes  par  kilomètre). 
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fer.  Celle  espèce  de  rails ,  fréqueinineiil  employée  aux  Etats- 
Unis,  l'est  peu  en  Europe. 

Les  rdils  eu  bois  el  fer  se  composent  d'une  longuerine  en 
bois,  sur  laquelle  se  trouve  vissée  une  bande  en  îer  qui  la  re- 
couvre. Ils  ne  conviennent  point  sur  les  lignes  destinées  à  être 
parcourues,  par  des  con>ois  rapides  el  nombreux  ;  ils  ne  pour- 
raient supporter  les  ébranlements  considérables  et  multi- 
plies auxquels  ceux  en  fer  se  trouvent  exposés;  mais  dans 
les  pays  où  le  bois  est  abofldant,  comme  en  Amérique  par 
exemple,  et  alors  qu'il  ne  s'agit  que  de  suffire  à  un  service  mo- 
déré de  voyageurs  à  pt  lile  vitesse,  réconomic  dans  la  dépense 
première  fait  souvent  une  loi  de  leur  usage. 

Les  rails  en  bois  et  fer  ont  cependant  été  employés  assez 
souvent  en  Europe  sur  des  chemins  à  grande  vitesse  et  d'une 
circulation  très-active,  tels  que  sur  ceux  de  Londres  à  Bristol, 
de  Leipzig  à  Dresde,  de  Heidelberg  à  Manheim,  de  Harlem  à 
Leyde,  etc.  ;  mais  ils  ont  été  auparavant  soumis  à  l'opération 
que  nous  venons  d'indiquer  à  l  ocasion  du  nouveau  système 
des  railways  tout  en  bois.  Ainsi  prèiwiré,  le  bois  devient  im- 
perméable à  l'action  de  l'atmosphère,  et,  bien  qu'il  offre  moins 
de  résistance  que  le  fer  et  qu'il  présente  plus  de  facilité  de 
traction,  il  ne  souffre  aucun  dommage  sensible  de  la  pression  ni 
du  mouvement. 

De  la  forme  des  rails.  La  première  condition  que  les  rails 
doivent  remplir,  c'est  qu'ils  soient  disposés  de  telle  sorte,  que  les 
roues  qui  doivent  les  ^larcourir  ne  puissent  s'en  écarter.  A  cet 
effet  Ton  s'attache  à  guider  les  roues  sur  les  rails  au  moyen 
des  rebords  pratiqués  sur  ces  derniers  et  dont  h  fig.  ii  pourra 


Fig.  1 1 .  Kuil))  à  uandeb  plateb. 


A  ce  prix  les  railways  en  bois  pourront  être  accessibles  aux  classes  pau- 
vres, tout  en  donnant  aux  compagnies  qui  les  euU'eprendront  des  bénc* 
fices  suffisants. 
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donner  noe  idée.  —  0)mnie  on  le  voit,  cette  espî'ce  de  rails,  dite 
à  àandes  plaies,  est  composée  d'une  partieplate  horizontale,  sur 
laquelle  passeol  les  roues,  et  d'une  saillie  verticale,  qui  empê- 
che ces  dernières  de  sortir  de  la  voie.  Ces  chemins  $«iiit  donc  de 
Tèritables  ornières  dans  lesquelles  se  meuvent  les  voitures. 
Mais  cette  forme  de  rails  favorise  le  séjournenient  de  la  poussière 
et  de  la  boue  sur  le  chemin,  ce  qui  en  augmente  ie  frottement  : 
on  y  a  généralement  renoncé  pour  lui  substituer  celle  des  rails 
êaUianiSy  qui  est  aujourd'hui  la  plus  géiiéralement  employée. 
Le  rebord  a  été  reporté  du  rail  sur  la  roue.  La  fig.  12  repré- 
sente en  coupe  une  qualité  de  rails  saillants  assez  légers  et,  pour 


Fig,  li.  liai l  ;!a(7/ayi/ assujetti  dans  le  coussinet. 

cette  raison,  uniquement  employés  sur  des  lignes  peu  suscep- 
tibles d'être  parcourues  par  de  lourds  convois  :  le  poids  de  ce 
rail  est  de  13  kilog.  par  mètre  courant.  Il  avait  été  primilive- 
ment  employé'sur  le  chemin  de  Lyon  à  Saint-Etienne;  mais 
l'énorme  tonnage  de  houille  auquel  cette  ligne  livre  journel- 
lement passage  y  a  fait  substituer  le  rail  Coslc  (ainsi  nommé 
danom  de  son  inventeur),  dont  nous  parlerons  bientôt.  Peu 
après  l'on  imagina,  afin  de  donner  plus  d'assiette  aux  roues, 
d'élargir  considérablement  la  surface  du  rail.  De  cette  modiû- 
cation  sortit  la  forme  représentée  en  coupe  et  en  plan  par  les 


Fig.  13. 


Fig.  1». 
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véniciit  très-grave,  celui  d'être  exposée,  par  le  peu  de  krgwïr 
de  sa  base,  à  être  déversée  latéralement  par  lechec  du  rdiord  de 
la  roue,  lors  dts  parcours  à  grande  vitesse.  Pour  y  ranèdicr, 
on  résolut  d'ajouter  dorénavant  k  la  base  da  rail  denx  empa- 
lements qui  (levaient  en  augmenter  la  stabilité  (fg.  i5].  Toas 


Fig.  13. 

les  rails  s'appellent  rails  à  champignon,  à  cause  de  la  forme 
particulière  que  présente  leur  partie  supérieure,  laquelle  n'est 
pas  sans  analogie  avec  celle  de  la  tète  de  cette  plante. 

Mais  celle  dernière  disposition  elle-même  a  été  dans  ces 
derniers  temps  l'objet  d'une  modification  importante.  Les  rails 
à  double  champignon,  qui  généralement  ont  remplacé  l'ancien 
système,  se  recommandent  par  l'extrême  facililè  de  leur  pose. 
La  fig.  24,  dans  le  paragraphe  qui  suit,  indique  parfaitement 
la  forme  et  le  mode  d'assemblage  de  cette  nouvelle  espèce  de 
rails. 

Les  rails  à  double  champignon  cependant  présentent  plu- 
sieurs inconvénients,  résultant  des  difficultés  nombreuses  atta- 
chées à  leur  fabrication  (i).  C'est  ainsi  que  le  champignon,  qui 

(1)  La  masse  de  fer  destinée  à  la  fabrication  du  rail  eat  d'aboH  fanée 
sous  un  cylindre  dégrossisseur  qui  la  transforme  en  une  barre  de  lec- 
tion  à  peu  près  carrée,  dont  le  côté  est  mcûndre  que  la  hauteur  du  rail 
et  quelquefois  moindre  que  la  largeur  du  champignon.  En  traversant  les 
cannelures  du  cylindre  finisseur,  le  fer  n'est  bien  comprimé  que  dans  la 
partie  niince  du  rail.  Il  eu  résulte  quM  se  trouve  refoulé  dans  toutes 
les  parties  saillantes.  — On  peut  voir  tous  les  détails  relatifs  à  ta  (abri- 
cation  des  rails  daas  la  Métallurgie  du  fer,  par  M.  Walter,  profe«eur 
à  l'école  centrale  des  arts  et  manufactures,  et  dans  le  Traité  de  tajk'^ 
hrication  du/er  et  de  la  fonte,  de  MM.  Peliet  et  BarrauU.  On  peut 
aussi  consulter  avec  fruit  rexcellenl  ouvrage  intitulé  f^ofat^  métailur' 
gigue  en  Angleterre  ,  de  MM.  Perdonnel  et  Cosle,  édité  par  L,  Ma- 
thias. 
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esl  II  ptrtie  eu  rail  la  pJos  eiposée  à  la  pression  des  duniotSy 
est  toujours  composé  d'un  fer  dont  le  grain  est  moins  narè  «t 
rooÎBS  résîstafrt  que  celui  dont  se  compose  la  tige,  laquelle  ne 
deit  résister  qu'à  une  pression  considérablement  moindre,  il 
résulte  de  ce  fait  que  les  rails  à  double  champignon  n'offrent 
pas  une  durée  double  des  autres,  comme  on  lavait  cru,  et 
qu'ils  ne  sont  pas  propres  à  pouvoir  se  retourner  lorsque  après 
un  •certain  temps  l'un  des  champignons  se  trouve  usé  )Mir  le 
passage  des  convois.  I^  partie  inférieure  n'est  pas  usée,  il  eit 
Tfai;  mais,  vu  la  mauvaise  qualité  du  fer  dont  elle  se  compose, 
elle  se  trouve  entièrcnient  détériorée  par  suite  de  l'actâoii 
do  poids  des  convois  sur  les  rails. 

Ces  défauts  ont  déterminé  M.  Goste,  directeur  du  chemio  de 
Lyon  i  Suint-Etienne,  à  ramener  le.  rail  à  une  forme  qui  se 
rappreche  beaucoup  de  celle  d'une  simple  barre  plate  dent  les 
angles  seraient  abattus  (A^.  16). 

Ce  rail  a  pour  principal  avantage  de  ne  pas  présenter  eeCte 

•  Raih  Cvstr. 
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Fig.  16.  Rail  0)i>te  Hpsujetti  daiu  le 
contf^inet. 


i-^.tUJ 


Fig.  17.  Plan  de  cet 
assujettibs^meiit . 


inégalité  <ie  compression  qui  compromet  si  fortement  la  durte 
des  rails  à  simple  et  à  douMe  champignon.  D'un  autre  côté,  il 
présente  assez  de  largeur  pour  résister,  dans  les  courbes,  à  la 
pressîoïc latérale  et  pour  no  pas  entamer  les  roues  di»s  chariots 
ou  des  locomotives.  Il  est  muni  de  bourrelets,  au  moyen  des- 
quels ses  extrémités  sont  maintenues  dans  un  coussinet  de  la 
même  manière  que  le  sont  celles  du  rail  à  champignon.  Enfin 
il  est  le  seul  qui  puisse  se  retourner  sens  dessus  dessous,  lorsque 
Va  partie  suiwrit^ure  se  trouve  usée  par  suite  de  passage  deseon- 

VCHS. 

Toutefois ,  ce  rail  présente  encore  des  défauts  importants 
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auxquels  il  n*a  pas  ctc  jusqu'iri  ix)ssiblc  rie  remédier.  Ainsi, 
sa  hauteur,  qui  n*est  pas  suflisantc  pour  préserver  les  coussinefs 
du  contact  des  roues,  ne  pourrait  être  augmentée,  en  conser- 
vant la  largeur,  qu'en  donnanl  aux  rails  un  poids  considérable, 
ce  qui  en  augmenterait  trop  considérablement  le  prix.  D'un 
autre  cùlé ,  l'assujctlissenient  de  ce  même  rail  dans  le  cous- 
sinet ne  présente  pas,  à  beaucoup  près,  la  même  solidité  que 
celui  des  rails  à  champignon.  On  remarque  aussi  que  l'angle  de 
.ce  rail  délermine  assez  rapidement  l'usure  de  la  jante  des  roues, 
inconvénient  que  Ton  éviterait  en  arrondissant  cet  angle,  si  l'on 
n'avait  à  craindre  alors  de  dimiimer  d'une  manière  trop  sen- 
sible la  hauteur  du  rail. 

La  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Versailles  frive  gauche) 
a  adopté  pour  la  construction  de  ce  chemin  une  espèce  parti- 
culière de  rails  qui  tient  le  milieu  entre  le  rail  à  simple  cham- 
pignon et  le  rail  de  M.  Coste,  et  qui,  sans  présenter  les  mêmes 
inconvénients  que  ce  dernier,  possède  une  partie  de  ses  avan- 
tages. 


r 
t i 

Fig.  18.  Rail  du  chemin  de  Versailles  (rive  gauche). 

Ce  rail  est  à  simple  champignon.  Sa  hauteur  et  sa  largeur 
sont  à  peu  près  égales  à  la  surface  de  roulement  des  rails  à 
double  champignon  ;  mais  une  partie  du  métal  qui  sert  à  com- 
poser le  second  champignon  a  pu  être  placée  sous  le  champi- 
gnon unique  de  manière  à  en  soutenir  les  bords  et  à  augmenter 
l'épaisseur  de  la  tige.  L'expérience  a  prouvé  que  le  champignon, 
étant  ainsi  fortifié,  résiste  mieux  à  l'écrasomcnt.  Il  est  vrai  que,  en 
passant  sous  le  laminoir,  la  barre  n'est  pas  également  compri- 
mée dans  toutes  ses  parties,  comme  dans  le  rail  de  M.  Goste^ 
mais,  i'efl'et  de  l'inégalité  de  compression  étant  d'autant  moins 
sensible  que  la  difl'érencc  entre  l'épaisseur  du  champignon  et 
celle  de  la  tige  est  moins  grande,  ce  rail  paraît  devoir  réunir 
tous  les  avantages  de  bonne  durée  et  de  solidité. 
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Toatefois  rien  n'est  encore  décidé  relativement  à  la  somme 
d'avantages  qui  pourrait  faire  prévaloir  remploi  exclusif  des 
rails  à  simple  ou  à  double  champignon,  et  les  différents  chemins 
qui  ont  été  le  plus  récemment  construits  avec  Tune  et  l'autre 
espèce  de  rails  sont  à  peu  près  égaux  en  nombre  et  en  impor- 
tance. 

L'un  des  inconvénients  du  rail  Goste,  et  celui  peut-être  qui  a 
le  plus  contribué  à  en  limiter  l'emploi,  c'est  que  les  angles  dje*. 
la  tête,  n'étant  pas  arrondis,  déterminent  l'usure  rapide  de  la 
jante  des  roues.  Cet  inconvénient  ne  pourrait  être  évité  qu'en 
augmentant  la  hauteur  du  rail,  ce  qui  aurait  pour  effet  d'ac- 
croftrela  quantité  trop  considérable  déjà,  de  la  matière  employée 
à  sa  fabrication.  Le  modèle  des  rails  représentés  par  les  fig,  10, 


r*) 


^f 


Fig.  19.  Fig.  20. 


Fig.  21.  Fig.  22. 

20,  21  et  22,  de  l'invention  de  M.  Brunel,  a  été  conçu  dans  le 
but  d'éviter,  par  l'élargissement  de  la  tête  du  rail  et  en  en  ar- 
rondissant le  bord,  tous  les  inconvénients  du  rail  Goste.  De 
{das  on  a  diminué,  par  un  évidcmcnt  intérieur,  la  quantité 
de  matière  employée.  Ges  rails  sont  destinés  à  poser  directe  ment, 
sans  rintcrmédiaire  des  coussinets,  sur  des  traverses  ou  ion- 
grinSy  où  ils  se  trouvent  fixés  au  moyen  de  forts  boulons  qui, 
de  distance  en  dislance ,  traversent  leurs  empâtements.  Les 
iToîs  premiers  ont  été  successivement  employés  par  M.  Bmnel 
sur  le  chemin  de  Londres  à  Bristol;  mais  le  rail  de  la  /S$f.  23 
€5t  celui  sur  lequel  cet  ingénieur  s'est  arrêté  en  dernier  lien. 

10. 
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Ce  rail  ct^peiidaiit  a  été  cssa>ésaHS  nu  grand  succès  sur  le 
chemin  de  SaiiU-^àermaiii;  (m  a  recuninu  qu'il  ne  s'opposait 
pas  assez  au  déverscmeiii  latéral  déterminé  par  la  pression 
des  convois. 

Telles  sont  los  diflêrcntes  espèces  de  rails  généralement  em- 
ployées dans  rélablissenicnl  des  chemins  de  fer.  Les  formes 
représentées  par  1rs  fin.  IS  et  25  sont  celles  dont  on  fait  le 
plus  fréqueminent  usage  sur  les  grandes  lignes  destinées  k  une 
circulation  active  et  à  grande  vitesse.  Ajoutons  encore  an  mot 
sur  la  forme  qu'il  convient  de  donner  à  la  surface  des  rails. 

Surface  des  rails.  D'après  la  forme  donnée  à  la  surface  de 
roulement  des  rails,  on  distingue  les  rails  h  surface  plane  et 
ceux  à  surface  bombée. 

Sur  les  chemins  de  fer  primitifs  les  rails  étaient  à  surface 
bonibéc!.  lisent  été  remplacés  par  les  rails  à  surface  plane  ou 
américains.  Depuis  une  année  ou  deux  seulement,  on  en  est 
revenu  à  la  surface  bombéi»  (1).  —  La  surface  plane  a  pour 
principal  inconvénient  d'augmenter  le  frottement  dans  le  pas- 
sage du  convoi  sur  les  lignes  droites;  cela  tient  à  la  forme  des 
roues,  rendue  légèrement  coni(jue,  afin  de  faciliter  le  passage 
des  convo's  à  grande  vitesse  dans  les  courbes  à  petit  rayon.  — 
Les  rails  sont  inclinés  vers  Taxe  de  la  voie  de  manière  à  ce  que 
la  surface  conique  des  roues  pose  sur  la  surface  entière  du 
champignon.  Si  l'inclinaison  de  leur  surface  n'est  pas  exacte- 
ment la  même  que  celle  du  pourtour  de  la  roue  (ce  qui  arrive 
fré([uemment),  ou  si  l'inclinaison  diffère  entre  les  deux  rails 
opposés  d'une  même  voie  ou  entre  les  rails  qui  se  suivent,  il  se 
produit  alors,  indépendamment  de  l'augmentation  de  frotte- 
ment, ce  que  nous  avons  nommé  mouvemenl  de  lacet,  et  qui 
consiste  en  des  oscillations  transversales,  incommodes  pour  les 
voyageurs,  dangereuses  pour  le  matériel,  qu'elles  finissent  par 
détériorer  entièrement.  —  L'emploi  des  rails  à  surface  bombée 
fait  disparaître  ces  inconvénients,  mais  en  donnant  naissance  à 
une  autre  imperfection,  non  moins  grave  :  le  défaut  d'u«  con- 
tact suffisant  entre  les  roues  et  les  rails  détermine  alors  et 
très -rapidement  l'usure  de  ces  derniers. 

(1)  "Ln  rails  des  chemins  d'Orl/'ans,  de  Strasbourg  et  de  Rouen  sont 
«OQs  à  Mirfane  bonilHie. 


I 
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JJ  7  a  doDC  lieu  de  croire  qae  l*on  finira  par  revenir  à  l'emploi 
des  rails  à  surface  plane,  quels  que  90\oui  les  inconvénients 
auxquels  ils  peuvent  donner  lieu. 

CAHIER  DES   CHARiiU    l>K  i/Ét  VT   POIR    Î.K   VOI  RMTl'RF   lll'S  R\II^. 

Le  cahier  des  charges  pour  la  fourniture  des  rails  n'est  qu'nne 
annexe  du  cahier  des  charges  général;  ses  principales  disposi- 
tions peuvent  être  utiles  à  connaître,  en  ce  qu'elles  déterminent 
arec  précision  les  qualités  nécessaires  à  la  p;ir faite  exécution 
deoette  partie  importante  du  matériel  des  chemins  de  fer,  iei 
devoirs  de  Tentrepreneur  et  la  qualité  du  fer  dont  il  doit  faire 
emploi. 

D'après  l'art.  l''<'du  cahier  des  charges  de  l'Ëtat,  les  rails 
doivent  présenter  la  forme  exacte  du  gabarit  (1)  ou  modèle 
remis  au  fabricant  ;  leur  profil  doit  être  rigoureusement  coa<- 
serve  sur  toute  la  longueur  des  barres  et  particuUèremeot  à 
leuf»  extrémités,  qui  généralement  sont  Irès-exposées  à  être 
altérées  ouconiprimécs  lors  de  l'opération  du  sciage.  —  L'art.  2 
détermine  la  longueur  normale  des  rails,  et  il  la  fîxe  à  4"^,^. 
Les  rails  en  fonte  que  l'on  employait  dans  l'origine  n'avaient 
pasplos  de  90  centimètres  à  l'",20  de  longueur,  ce  qui  nuisait 
beauGOiip  à  la  régularité  et  à  l'uni  de  la  voie.  En  1820,  M.  Bir- 
fcinshavr,  en  fabri(|uant  ses  rails  au  laminoir,  porta  leur  Iob- 
goenr  i  4'",50  :  c't^t  encore  la  plus  commune;  c'est  aussi  la 
plas  commode  et  la  plus  facilement  maniable  {mr  les  ouvriers. 
Cette  longueur  offre  l'avantage  de  moins  multiplier  les  points  de 
jonction;  mais  elle  est  souvent  contraire  aux  intérêts  du  fabri* 
cant  par  les  difTIculli's  extrêmes  de  la  fabrication.  Aussi,  afin 
d'indemniser  ce  dernier  du  désavantage  de  la  construction 
des  rails  de  cette  longueur,  le  cahier  des  charges  dont  nous  nous 
oocnpons  adnicC-il  l  Itarre  sur  20  avec  une  longueutde  3™,75 

(1)  Le  gabarit  se  compose  de  deux  bouts  df  rails  fixés  par  des  vil  aut 
extrémilés  d'une  barre  de  fer,  dont  la  longueur  oA  calnulée  de  maniera 
i  ce  que  l'écartement  des  bouts  du  riiil  soit  bien  exactemeut  celui  dm 
rails  apposés  sur  la  voie,  et  qin?  la  sniface  supéru-urc  des  bouts  de  railf 
se  trouve  inclinée  vers  le  otilicu  de  la  harri!  du  mênit;  angle  que  les  rails 
le  sont  vers  Taxe  de  la  voie.  I.e  gabarit  sort  ;iiissi  i  l'opératioa  de  la 
pose  de  la  voie  (f.  au  rhaiiiln*  r|ui  suii\ 
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seulenieiU;  mais  il  esl  entendu  que  ces  barres  plus  courtes  doi- 
vent provenir  uniquenienl  de  rails  fabriqués  pour  la  longueur 
normale,  mais  qui  auront  dû  être  rognés  par  suite  de  défauts  à 
leurs  extréniilês.  Quant  au  poids  du  rail ,  il  résulte  du  modèle 
dont  l'observation  a  clé  prescrite  au  fabricant. 

Les  art.  3  et  ^  ont  rapport  au  mode  de  fabriciilion  des 
rails  et  à  la  qualité  du  fer  qu'on  peut  y  employer.  Cette  qua- 
lité est  de  deux  espèces  :  le  corps  du  rail,  qui  forme  les  deux 
tiers  du  poids  total,  peut  être  en  fer  pudic  brut.  Les  faces  supé- 
rieure et  inférieure,  chacune  d'une  seule  pièce,  cl  qui  forment 
l'autre  tiers  du  poids,  doivent  être  en  fer  déjà  corroyé.  Tous 
les  rails  mal  fabriqués  qui  seraient  mal  soudés,  pailleux  ou  cri- 
ques sur  l'une  ou  sur  l'autre  face,  ne  sont  pas  admis. 

Les  rails  peuvent  être  soumis  et  doivent  résister  à  l'épreuve 
suivante,  qui  doit  être  faite  contradictoirement  sur  une  por- 
tion de  la  fourniture  déterminée  juir  l'ingénieur  :  placé  libre- 
ment sur  deux  appuis  de  0'",08  de  largeur  chacun ,  et  espacés 
entre  eux  de  P",l!2  de  milieu  en  milieu,  le  rail  doit  pouvoir 
supporter,  dans  le  milieu  de  rinter\'alle,  une  charge  de  8,000 
kilogrammes,  sans  éprouver  de  flexion  apparente. 

D'après  l'art.  12,  le  fabricant  doit  garantir  les  rails  pendant 
un  an  de  service  sur  les  voies  provisoires,  garantie  qui  s'appli- 
que à  toute  imperfection  dans  la  fabrication  dont  on  ne  s'aper- 
cevrait pas  quand  les  rails  seront  livrés  par  le  fabricant.  Tout 
rail  qui,  pendant  le  délai  ci-dessus  stipulé,  s'altérerait  par 
quelque  cause  que  ce  fût,  hors  le  cas  de  choc  violent  constaté, 
doit  être  remplacé  au'x  frais  du  fabricant.  Le  dernier  dixième 
dû  au  fournisseur  ne  doit  lui  être  payé  qu'après  rexpiration 
du  délai  de  garantie.  —  D'après  l'art.  13,  et  dans  le  cas  où  le 
fournisseur  n'aurait  )>as  rempli  ses  obligations  aux  époques 
fixées  par  le  cahier  des  charges ,  il  lui  serait  imposé,  à  litre 
d'indemnité ,  une  retenue  du  dixième  du  montant  des  fourni- 
tures non  livrées  aux  époques  désignées. 

Telles  sont  les  principales  d'entre  les  conditions  imposées  par 
l'administration  aux  adjudicataires  pour  assurer  la  bonne  fabri- 
cation des  rails  et  déterminer  la  manière  dont  leur  livraison 
doit  s'opérer. 
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§2. 

DLS    CHAIRS    OU    COUSSINETS. 

Les  coussinets  ne  font  partie  que  depuis  quelques  années  seu- 
lement du  matériel  des  chemins  de  fer.  ce  On  a  d^abord  terminé 
les  rails,  dit  M.  Minard  (Leçons  sur  les  chemins  de  fer  à  l'école 
desponls  et  chaussées),  par  des  espèces  d'oreilles  qui  s'appli- 
quaient sur  les  dés,  où  on  }es  fixait  par  des  clous;  dans  ce  sys- 
tème, les  rails  étaient  juxtaposés  bout  à  bout.  La  charge  por- 
tait, en  définitive,  sur  les  quatre  extrémités  des  oreilles;  pour 
peu  que  les  surfaces  supérieures  de  trois  dés  contigus  ne  fus- 
sent pas  dans  le  même  plan ,  les  oreilles  portaient  à  faux ,  et , 
la  rigidité  delà  fonte  ne  permettant  pas  au  système  de  fléchir, 
les  oreilles,  qui  recevaient  immédiatement  l'action  des  wagons, 
se  rompaient  souvent.  C'est  alors  que  Tidée  vint  d'interposer 
un  troisième  corps  entre  le  rail  et  le  dé,  afin  d'atténuer  une 
partie  du  choc.  On  fit  reposer  les  rails  sur  les  dés  par  Tin- 
termédiaire  d'une  pièce  de  fonte  séparée,  nommée  chair,  chaise 
ou  coussinet,  que  l'on  fixait  au  dé  par  le  moyen  de  deux  che- 
villet(es.  »  Les  rails  dont  il  est  ici  question  sont  des  rails  en 
font^j  mais  ce  qu'en  dit  M.  Minard  s'applique  de  même  aux 
rails  en  fer,  avec  cette  seule  différence  que  dans  oeux-d  l'oreille 
ne  se  brise  pas  :  c'est  la  cheville  ou  le  crampon  qui  se  soulève. 

Le  chair  ou  coussinet  est  donc  une  pièce  en  fer  de  fonte 
qui  supporte  le  rail  et  qui  sert  d'intermédiaire  entre  ce  dernier 
et  le  support  proprement  dit.  Dans  chacune  des  différentes  for- 
mes qu'il  affecte,  son  but  est  toujours  d'élargir  artificiellement 
la  base  du  rail,  avec  lequel  on  le  rend  solidaire  au  moyen  de 
c(Hns,  chevilles,  etc.  Les  fig.  23  et  24  représentent,  la  pre- 


Fif/.  ii.  Plan  du  coussinet 
et  du  rail  qui  s'y  trouve  fixé. 


Fig.  24.  Coupe  du  coussinet 
(rail  â  double  champignon). 
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inière  le  plan ,  la  seconde  la  coupe  du  coussinet  et  du  rail  à 
double  champignon  qui  s'y  trouve  assujetti  par  le  moyen  d'un 
coin  en  bois  qui  remplit  le  vide  intérieur.  Cette  forme  de  cous- 
sinets est  celle  qui  est  généralement  employée  aujourd'hui.  Les 
fig.  25  et  12  (F.  §  l'^,  Oei  raih)  représentent  Fancicn  système 
généralement  abandonné,  et  qui  diffère  du  système  actuel  par 
la  forme  des  contre-forts  latéraux  qui  étaient  concaves  au  lieu 


o 

o 

Fuj.  t«'  Coustiiiet  ancien  modèle. 

d'être  convexes,  ainsi  que  par  l'inégalité  de  longueur  des  deux 
mêmes  empâtements.  On  a  été  amené  à  donner  cette  forme 
aux  coussinets  du  nouveau  modèle,  en  observant  que,  par 
suite  du  mouvement  de  lacH  dont  nous  avons  parlé,  la  ten- 
dance au  dév^erseraent  des  rails  se  manifestait  toujours  du  de- 
dans au  dehors.  On  a  donc  reporté  en  dehors  des  rails  la  plus 
grande  partie  du  coussinet,  afin  d'opposer  à  cette  tendance  T ef- 
fort le  plus  énergique.  C'est  aussi  dans  ce  même  but  que  le 
coin  qui  maintient  le  rail  dans  le  coussinet  a  été  reporté  du 

dedans  en  dehors  des  rails.  

Les  autres  formes  de  coussinets    se  rapprochent  pK«s  -ou 
moins  de  celle  de  Tancion  niodélc^  ainsi  qu'on  peut  le  voir  par 


m 
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Fiq.  t,  :>t  57.  Couf'inet^  douhlf*  pour  In  changement?  d**  vuî». 
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\esfig.  12  et  15.  Il  est  donc  inutile  de  ies  décrire.  Seulement 
nous  donnons  ici,  par  les  fig.  26  et  27,  le  modèle  d* une  autre 
espèce  de  coussinet  pouvant  recevoir  deux  rails  à  La  fois,  et 
qui  est  uniquement  employée  dans  les  changements  de  voie^ 
dont  nous  nous  occuperons  bienlot. 

Les  chairs  ou  coussinets  de  Iwnne  qualité  sont  en  fonte  de 
première  ou  deuxième  fusion;  la  fonte  doit  être  tenace  et  douce 
à  la  lime,  à  grains  gris,  serrés  et  homogènes.  Voici  du  reste 
les  principales  conditions  prescrites  aux  fabricants  pour  ia 
fourniture  des  grandes  lignes  dont  le  gouvernement  s*est  ré- 
servé rexécution.  F.esarl.  i  et  2  sont  relatifs  aux  formes  et 
dimensions  des  coussinets  que  déjà  nous  avons  données  plus 
haut.  D'après  l'art.  5,  le  poids  normal  du  coussinet,  rigoureu- 
sement conforme  au  modèle  adopté,  devra  être  fixé  d'avance, 
contradicloiremenl  entre  l'ingénieur  et  le  fabricant. 

Bans  les  réceptions  il  est  une  tolérance  de  T>  pour  iOO  en 
plus  ou  en  moins  sur  ce  poids;  dans  cett(^  limite  de  tolérance 
les  coussinets  sont  payés  d'après  leur  poids  réel;  au-dessous 
ils  seront  rejetés  ;  au-dessus  ils  sont  acceptés,  mais  l'excédant 
de  poids  n'est  pns  payé  au  fournisseur. 

L  art.  4  détermine  la  matière  à  employer,  de  la  même  ma- 
nière que  nous  venons  de  le  rai>porter.  La  résistance  de  la 
fonte  doit  être  d'au  moins  â  5,000  kilog.  par  centimètre  carré 
de  section,  résistance  qui  est  constatée  par  des  expériences 
contradictoires  fait(^  pendant  le  cours  de  l'exécution,  et  tontes 
les  fois  que  l'ingénieur  chargé  de  la  réception  lejugecoftvc- 
nable.  Le  fabricant  (^st  tenu  de  se  soumettre  aux  divers  modes 
d'épreuve  que  l'administration  croit  devoir  ad<ipter.  D'après 
l'art.  5,  les  surfaces  des  chairs  doivent  être  Jiettcs  et  unies  ;  les 
jets  et  les  coutures  abattus  au  burin ,  et  les  bords  ébarbés.  La 
tablette  inférieure  doit  être  i)arfaitemeiit  plane,  de  telle  sorte 
qu'à  la  pose  il  ne  puisse  rester  Anciui  vide  entre  elle  et  les  dés 
ou  traverses  du  chemin  de  fer.  D'après  Tant. -C,  le  contact  du 
rail  avec  les  joues  ou  parois  du  coussinet  doit  avoir  Kca  sur 
toute  l'étendue  de  la  surface  centre  laquelle  il  doit  porter:  oa 
cxMiséquence  un  bout. de  rail  poinçonné  est  remis  au  fournis- 
seur pour  le  guider  dans  la  fabrication  de  ses  chairs.  lia  Térifî- 
caliou  des  ingénieurs  a  lieu  en  faisant  passer  dans  le  chaii*  an 
ialibre  en  tôle  parfaitement  exact. 
On  doime  encore  le  nom  de  coussinets  aux  pièces  qui-sa^ 
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porlcnt  roxlrrmily  des  essieux  Jcs  roues  Jes  voilures  cl  des 
wagons.  On  iiiipellc  aussi  de  ce  nom ,  dniis  tes  machines,  les 
pièces  sor  lesquelles  portent  les  axes  on  arbres  animés  (l'un 
<nldc  rolatioij, 


La  solidarilé  du  rail  el  du  coussinet  s'obtient ,  inilépcndam- 
niciil  de  la  forme  particulière  de  ces  deux  corps,  par  le  moyen 
du  coin.  Le  coin  est  une  pièce  de  forme  parallélogramme,  eu 


Fif.m.  Vaàei: 


fer  ou  en  bois,  qui  se  place  entre  le  corps  du  rail  et  les  parois 
du  coussinet.  Sa  dimension  doit  (tre  un  peu  plus  forte  que 
celle  de  l'espace  qu'il  est  destine  a  occuper.  On  l'enfonceà  coups 
de  marteau ,  de  manière  k  exercer  contre  les  ^rois  de  l'espace 
où  on  l'introduit,  une  pression  suffisante  pour  que  tout  l'appa- 
reil puisse  résister  aux  efforts  qui  tendent  à  le  désunir.  On  a 
généralement  renoncé  aux  coins  en  fer  pour  n'employer  que 
des  coins  en  bois.  Le  bois  destiné  à  former  le  coin  est  coupé  dans 
le  bloc,  de  manière  à  lui  conserver  toute  sa  force  de  résistance  ; 
on  l'introduit  ensuite  dans  des  moules  coniques  par  le  moyen 
d'une  presse  hydraulique  d'une  grande  puissance  ;  là  il  est  sou- 
mis à  l'action  d'un  courant  de  vapeur  a  basse  pression  ;  puis, 
après  un  temps  fixé,  il  est  retiré  des  moules  et  emmagasiné 
dans  un  endroit  sec.  Ce  procédé,  employé  pour  la  première  fois 
parH.  Cubitt,  ingénieur  anglais,  est  assez  généralement  en 
usage  aujourd'hui.  L'importance  du  rûle  que  joue  le  coin  dans 
le  mode  d'assemblage  des  chemins  de  fer,  rend  nécessaire  l> 
rigide  obserntion  dn  mode  prescrit  pour  sa  confeclion.  Les 
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coins  en  fer  employés  dans  Torigine  ne  serraient  qu'imparfai- 
tement le  rail  et  le  chair,  et  faisaient  souvent  éclater  ce  dernier. 
On  leur  a  d'abord  substitué  des  coins  en  bois  qui  n'étaient  sou- 
mis à  aucune  préparation  et  qui,  en  diminuant  de  volume 
dans  les  temps  de  sécheresse,  laissaient  du  jeu  au  rail ,  et  con- 
tribuaient ainsi  à  augmenter  le  frottement  et  à  détériorer  le 
matériel  de  transport.  Le  mode  actuel ,  employé  pour  la  pre- 
mière fois  sur  le  chemin  de  fer  de  Londres  à  Douvres,  paraît 
obvier  à  tous  ces  inconvénients  et  maintenir  en  toute  saison , 
entre  le  chair  et  le  rail ,  une  pression  constante  et  régulière. 
Les  coins  se  placent  toujours  à  Textérieur  de  la  voie,  afin 
d'opposer  une  résistance  plus  grande  au  déversement  qui ,  par 
suite  du  mouvement  de  lacet  dont  nous  parlions  tantôt,  tend 
toujours  à  agir  du  dedans  en  dehors. 

DF.S    CHEVILLES. 

Les  chevilles  qui  servent  à  fixer  les  coussinets  et  les  traver- 
ses, d'après  le  mode  indiqué  dans  la  fig.  28,  sont  ordinairement 
en  fer  et  quelquefois  en  bois.  —  Ces  chevilles  étaient  d'abord 
faites  à  la  main ,  ce  qui  en  augmentait  le  prix  ;  puis  la  pointe 
a  été  faite  au  marteau  mécanique;  enfin  la  tète  se  fabriqua 
maintenant  à  la  machine.  Toutefois  il  reste  encore  à  trouver 
un  procédé  pour  donner  à  la  pointe,  mécaniquement  et  d'un 
seul  coup,  une  conicité  suffisante  pour  l'usage  des  traverses 
de  bois. 

Déjà  nous  avons  vu  que  les  inconvénients  graves  produits 
par  les  attaches  en, fer  avaient  tourné  les  recherches  sur  les 
moyens  de  substitution  du  bois  au  fer  pour  fixer  l'assem- 
blage du  matériel  de  la  voie.  Les  chevilles  de  bois  ne  font  pas 
un  bon  service,  employées  à  l'état  naturel;  dans  les  temps  secs> 
elle  se  dessèchent  et  perdent  une  paftie  de  leur  volume,  ce  qui 
laisse  du  jeu  aux  chairs  et  détermine  des  altérations  de  matériel. 
Mais  tout  imparfaites  que  soient  les  chevilles  en  bois  dans 
leur  état  ordinaire,  les  défauts  des  chevilles  en  fer  sont  si 
grands,  qu'ils  ont  fait  préférer  les  premières  par  plusieurs  in- 
génieurs ,  par  M.  Seguin  entre  autres ,  qui  continue  d'en  faire 
usage. 

Sur  le  chemin  de  Londres  à  Douvres,  dont  nous  avons  déjà 
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parlé,  An  a  cmfdoyé  avec  «looès  drs  dim'illes  «a  bais 
inécs  par  te  même  «yslcme  que  les  coins.  Les  ciieiAfes  pié- 
parces  de  U  sorie  sûoi  ompleyées  en  dressant  d'abord  sw  k  tra- 
verse deux  plaœs  destinëes  à  recevoir  les  coussinets,  pnîs  en 
perçant  dans  cette  traverse  un  premier  trau  au  nifiyend'flnpoât 
instrument  exlréinenent  simple,  et  qui  consiste  en  maa  ta- 
rière jouant  dans  rintérieur  d'un  cylindre  :  le  trou  peraé  par 
l'instrument  est  de  quelques  iiiiUimètrcs  infëiienr  an 
mètre  de  la  cheville^  que  l'on  «nfonce  alors  i  coups  4e  i 
teao ,  de  manière  à  exercer  autour  de  sa  dnxmférenee 
Irès-grande  pression. 

Quoi  qu'il  en  sok  des  avantag^'S  et  des  inooDiréiiiBDts  féebde 
l'emploi  des  clievillos  en  fer  ou  en  l)ois ,  les  piewières  ont  4Aè 
employées  sur  presque  toutes  les  grandes  ligiMS  de  cheminB  de 
fer  existants  :  Tusage  des  chevilles  en  bois  n'est  pas  encore  assez 
gcncralcinent  répandu ,  pour  que  l'on  puisse  condamner  les 
chevilles  en  fer  sans  appel. 

Les  chevilles  en  fer  sont  quelquefois  remplacées  par  des 
crampons  de  même  matière.  Lés  crampons  sont  des  morceaux 
de  fer  plats ,  coudés  par  les  deux  bouts  en  forme  d'éqaerre  et  se 
terminant  en  pointe  à  chaque  extrémité  de  la  .même  minière 
qu'un  dou.  MJais  c'est  sur  les  chemins  à  supports  coatûmSt 
dont  il  nous  reste  à  parler  avant  de  terminer  ce  cbapîtne,  que 
Ton  fait  le  plus  fréquemment  usage  du  crampon. 

«  5. 

DFS    DÉS    FT    T&VVERSKS. 

Le  rail  étant  ainsi  assujetti  dans  le  coussinet,  il  ne  s'agit  jflm 
que  de  déterminer  le  système  des  supports  &  placer  chCm 
le  sol  et  lui.  —  Ces  supports  peuvent  se  rapporter  k  jftfM. 
principaux ,  qui  sont  les  dés  en  pierre  et  les  iravmeë  «n  êih. 
Nous  laissons  de  côté  le  système  américain  à  supports  eonlniis 
dont  il  sera  bientôt  traité.  '  ^»?^   , 

On  a  reconnu  depuis  longtemps  que ,  pour  •ècoDOwSer  la 
force  et  éviter  les  secousses  sur  les  chemins  de  fer,  il  f  m  de 
grands  avantages  à  employer  des  corps  élastiques.  Les4èB  ^ 
pierre,  présentant  l'inconvénient  de  former  une  masse  dèppv 
vue  de  toute  élasticité ,  ne  doivent  par  conséquent  èlre  «A^* 
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ployés  qae  dans  le  cas  d 'absolue  nécessité,  lorsque  le  bois  maii- 
«fue  totalement  ou  que  son  prix  est  trop  élevé,  alors  qu'il  est 
nécessaire  d'apjiorter  dans  l'exécution  des  travaux  une  extrèiae 
écononiie.—  Le  manque  d'élasticité  des  dés  en  pierre  s'aggra- 
Tant  à  mesure  qu'on  augmente  davantage  leurs  dimensions,  il 
faut  s'attacher,  dans  le  cas  que  nous  supposons,  k  n'employer 
que  des  dés  de  petite  dimension.  Les  dés  exigeant  de  plus  une 
grande  ténacité,  ils  doivent  être  extraits  de  bancs  durs,  homo- 
gènes et  ne  présentant  aucune  trace  de  fissure  ;  en  Angleterre^ 
où  les  lignes  primitivement  établies  sont  construites  dansce  sys- 
tème, les  dés  sont  en  granit,  en  grés  ou  en  roches  calcaires  d'an- 
cienne formation.  Sur  le  chemin  de  Lyon  à  Saint-£tienne,  les 
dés  sont  formés  de  grès  provenant  des  terrains  liouilleux  ;  sur 
celui  de  Roanne,  on  a  employé  du  granit. 

Les  dimensions  dos  dés  sont,  en  moyenne,  de  50  centimètres 
de  hauteur  sur  (>0  de  côté.  On  les  pose  en  général  diagonale- 
ment  y  c'est-à-dire  que  le  rail  suit  leur  diagonale.  Celte  dispo- 
sition présente  plus  de  résistance,  mais  gène  un  peui'enire- 
tien  de  la  voie.  Sur  quelques  chemins  on  a  placé,  entre  le  chair 
et  le  dé,  un  carton  ou  une  épaisse  étoffe  de  laine,  afin  d'amor- 
tir les  secousses.  Mais  l'utilité  de  ce  procédé  est  encore  très- 
douteuse.  Les  dés  n'exigent  d'autre  régularité  dans  leur  con- 
fection que  sous  le  rapport  de  la  base,  qui  doit  ètxc  assec 
large  pour  qu'ils  puissent  présenter  la  plus  grande  stabilité 
possible. 

Les  traverses  sont  des  pièces  de  bois  placées  sur  le  sol  per- 
pendiculairement à  la  direction  de  la  voie,  ainsi  que  Tindique, 
au  chapitre  qui  suit,  la  fig,  29.  C'est  sur  les  traverses  que  re- 
posent les  rails,  par  l'intermédiaire  des  coussinets.  —  Toutes 
les  essences  résineuses  ou  à  longues  fibres,  telles  que  les  pins 
du  Nord ,  le  cliéne,  le  peuplier,  peuvent  servir  à  la  confection 
des  traverses.  Elles  s'obtiennent  en  fendant  des  rondins  de  20 
à  50  centimètres  de  diamètre,  et  d'une  longueur  qui  dépasse 
de  plusieurs  centimètres  de  chaque  côté  la  longueur  de  la  voie. 
Ainsi  une  voie  ordinaire,  large  del"^,44,  doit  être  posée  sur  des 
traverses  présentant  une  longueur  de  1™,90  au  moins.  Tout 
équarissnge  régulier  est  iinitile;  seulement  la  stabilité  de  la 
pose  exige  que  le  côté  pose  sur  le  sol  présente  une  surface  à 
peu  prés  plane.  —  Les  traverses  ont  sur  les  dés  l'avantage 
d'une  élasticité  plus  grande  et  celui  de  maintenir  parfaitement 
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la  distance  cnlrc  les  deux  cours  de  rails  ;  le  roulage  y  est  plus 
doux ,  moins  bruyant  et  moins  fatigant  i)our  les  voyageurs 
que  sur  les  dés  en  pierre,  et  les  rails,  comme  tout  le  matériel 
généralement,  paraissent  s'y  détériorer  beaucoup  moins  vite. 

Plusieurs  constructeurs  anglais  préfèrent  à  ce  genre  de  tra- 
verses des  pièces  de  bois  triangulaires (i),  placées  dans  l'ensa- 
blement par  leur  angle  droit  et  dont  le  sommet  est  tourné  du 
côté  du  sol,  au  niveau  de  l'ensablement,  pour  y  recevoir  les 
coussinets.  Ces  constructeurs  reconnaissent  à  cette  disposition 
particulière  de  la  traverse  un  double  avantage  sur  c^lle  le  plus 
ordinairement  suivie  :  d'abord  une  économie  de  moitié  sur  le 
bois  employé,  et  ensuite  l'entretien  et  le  nivellement  de  la 
voie  rendus  plus  faciles  par  laposition  du  triangle,  enfoncé  dans 
le  sol  par  son  angle  droit.  NéanmoinsTancien  système  continue 
à  être  le  plus  généralement  adopté. 

L'extrait  suivant  du  cahier  des  cliarges  de  l'Ëtat  indique  les 
qualités  que  doivent  posséder  les  traverses  pour  pouvoir  en- 
trer dans  la  construction  des  chemins  de  fer.  L'Ëtat  n'admet 
pour  la  construction  des  grandes  lignes  de  chemin  de  fer  que 
des  traverses  en  bois  de  chêne.  D'après  l'art,  l ,  elles  devront 
porter  2™,20  de  longueur,  32  centimètres  de  largeur  et  16 
d'épaisseur.  Un  dixième  de  tolérance  en  plus  ou  en  moins 
dans  chaque  mesure  est  accordé  à  l'adjudicataire.  L'art.  2 
rejette  les  pièces  qui  dépasseniicnt  cette  tolérance.  D'après  l'art. 
3,  les  traverses  seront  en  bois  de  chêne  de  i"^  qualité,  ayant  au 
moins  un  an  d'abatage  ;  il  sera  flotté  et  devra  peser,  au  moment 
de  la  livraison ,  60  à  65  livres  le  pied  cube  (930  kilog.  le  stère). 
Les  articles  qui  suivent  déterminent  les  qualités  exigées  de  cha- 
que traverse  :  ainsi  elle  devra  être  équarrie  de  telle  manière, 


(i)  On  se  procure,  pour  former  ces  espèces  de  traverses,  des  pièces 
de  bois  carrées ,  ayant  même  base  et  même  hauteur  ;  puis ,  avec  deux 
traits  de  scie  en  diagonale ,  on  obtient  quatre  traverses  triangulaires 
ayant  même  base  et  même  hauteur  que  les  traverses  rectangulaires  gé- 
néralement employées.  L'idée  des  siipporls  triangiilaiies  est  attribuée  à 
M.  Reynolds  :  elle  a  été  appliqtiée  par  lui  à  des  supports  continus  dans 
le  sens  de  la  longueur  de  la  voie.  Plus  rcceniment  on  l'a  fait  servir  aux 
supports  transversaux  sur  le  chemin  de  Londres  à  Douvres ,  et  succes- 
sivement sur  les  lignes  anglaises  les  plus  récemment  coustruites. 
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qu'il  ne  resle  que  le  moins  d'écorce  et  d'aubier  possible  ;  aucune 
j)ièce  ne  devra  avoir  de  nœud  dont  le  centre  serait  à  moins  de 
50  centimètres  de  son  extrémité  ;  celles  qui  seraient  gercées  ou 
fendues  à  plus  de  deux  centimètres  de  leur  extrémité  seront 
refusées;  leurs  extrémités  doivent  être  coupées  carrément ,  sans 
biais  ni  biseau.  D'après  l'art.  8,  chaque  traverse  sera  cubée 
séparément  et  soumise  à  une  réception  spéciale.  ËnGn  l'art.  9 
porte  que,  lorsqu'il  y  aura  dans  la  fourniture  plus  d'un  dixième 
des  pièces  refusées,  le  fournisseur  sera  tenu  de  payer  à  titre 
d'indemnité  ^2b  pour  100  du  prix  total  de  la  fourniture. 

2  0. 

DU    SYSThME    IiF.    CHEMINS    A    SUPPORTS    COISTIKUS. 

Ce  syslènte  diflërc  du  précédent  en  ce  que  le  rail ,  au  lieu 
de  reposer  de  distance  en  distance  sur  des  coussinets  servant 
d'intermédiaire  entre  le  sol  et  lui,  repose  directement  et  dans 
toute  sa  longueur  sur  des  longuerines  en  bois  posées  sur  le  sol. 
Ces  longuerines  sont  reliées  de  distance  en  distance  par  des 
traverses,  qui  maintiennent  la  régularité  de  Técartement  sur 
des  deux  cours  de  rails,  et  forment  un  ensemble  qui  repose  di- 
rectement sur  Tensablemcnt  de  la  voie. 

Cet  ensemble  de  longuerines  et  de  traverses  forme  un  excel- 
lent support  qui  peut  reposer  directement  sur  le  sol,  pourvu 
que  Vassembhige  ait  eu  lieu  de  telle  sorte,  que  la  surface  des 
longuerines  soit  de  niveau  avec  celle  des  traverses.  Ce  système  a 
été  employé  «ur  In  plupart  des  chemins  américains,  sur  le  Greal^ 
Western  en  Angleterre,  et  sur  plusieurs  autres  chemins  moins 
importants ,  et  en  Allemagne  sur  celui  de  Leipzig  à  Magde- 
bourg.  Sur  un  grand  nombre  de  lignes  construites  en  Améri- 
que, on  a  encore  ajouté  un  second  rang  de  longuerines,  de  sorte 
qu'une  première  longuerine  étant  couchée  sur  le  sol,  elle  porte 
des  traverses  qui  supportent  elles-mêmes  une  seconde  longue- 
rinc  à  laquelle  le  rail  est  attaché.  Cette  augmentation  de  sup- 
ports a  pour  eiVet  d'augmenter  l'élasticité  du  chemin  et  de 
donner  par  conséquent  plus  de  douceur  à  la  locomotion. 

Le  seul  reproche  que  l'on  ait  fait  à  ce  système ,  c'est  qu'il 
absorbe  une  immense  quantité  de  bois ,  et  qu'il  est  par  consé- 
quent très-coûteux  à  appliquer  dans  les  pays  où  cette  matière 
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ne  Tient  pas  abonilainnient  :  car  aucun  autre  ne  réunit  au 
même  degré  les  conditions  essentielles  de  stabilité  et  d'élasti- 
cité qui  constituent  la  perfection  dans  le  mode  d'assujettis- 
sement de  h  voie. 

Les  rails  employés  dans  le  système  à  supports  contifUM^  se 
rapprochent,  quant  à  la  forme,  de  ceux  représentés  par  les  /E^. 
19 ,  20,  21,  %2  et  15.  Cette  dernière  figure  représente  le  mode 
d'assemblage  de  ces  rails,  lesquels  sont  fixés  directement  à  la 
traverse  au  moyen  de  crampons  en  fer.  L'Amérique  est  !c  seul 
pays  011  le  système  de  chemins  de  fer  à  supports  continus  soit 
généralement  employé. 

Tels  sont  les  différents  systèmes  qui  servent  à  rétablis- 
sement de  la  voie.  A  Texception  de  celui  dont  il  ^cnt  d'être 
question,  le  système  à  supports  continus,  aucun  ne  peut  donner 
à  la  voie  le  degré  de  stabilité  qu  elle  doit  présenter  pour  résister 
au  grand  moavement  auquel  «lie  se  trouve  exposée,  pour  en 
empêcher  la  prompte  détérioration  et  diminuer  la  cherté  de 
son  entretien.  C'est  assez  dire  qu'il  n'est  pas  impossible  que 
d'un  nnoment  à  l'autre ,  et  par  la  puissante  impulsion  que  les 
voies  nouvelles  ont  donnée  à  l'activité  de  l'intclligeoce  haraaioe, 
le  système  actuel  de  construction  des  chemins  d^  fer  ne  subisse 
une  complète  transformation. 

Le  problème  <le  rétablissement  d'une  voie  parfaite  recevrait 
sa  solution  par  les  chemins  à  supports  continus  sans  l'inconvé- 
nient capital  que  présente  ce  système  :  le  prix  Irès-élevé  de  sa 
construction.  Peut-être  serait-il  possible  d'y  remédier,  et  de  di- 
minuer la  dépense  en  augmentant  la  durée  des  bois  parles  pro- 
cédés employés  en  diverses  circonstances?  C'est  une  expérience 
à  faire.  Peut-être  aussi  pourrait-on  remplacer  les  traverses 
en  bois  qui  relient  les  longuerines  par  un  système  d'élriers , 
de  cales  et  de  boulons ,  où  la  fonte  et  le  fer  forgé  joueraient  le 
même  rôle.  Ces  moyens  plusieurs  fois  proposés  attendent  encore 
une  application  pratique.  Maintenant  il  nous  reste  à  traiter  plus 
particulièrement  des  différents  systèmes  d'établissement  de  la 
voie. 
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CHAPITRE   III. 

ÉTABUSSEMEirr   ET  EHTRETIEH  DE   LA  TOZE. 

Pose  «le  la  vuie;  nouveau  système  de  ]\I.  W.  Cubitt.  —  Des  changements  de  voie. 
—  De  la  réception  de  la  voie.  —  De  Teutretien  de  la  voie. 

La  pose  de  la  voie  est  l'opération  par  laquelle  se  termine  la 
construction  d'un  chemin  de  fer.  Si  elle  n'est  pas  la  plus  diffi- 
cile, elle  est  au  moins  la  plus  importante,  et  Tune  de  celles 
qui  réclament  le  plus  vivement  le  savoir  elles  soins  de  l'ingé- 
nieur ,  car  c'est  d'elle  que  dépend  en  grande  partie  le  succès 
économique  de  l'exploitation .  Une  voie  posée  avec  négligence 
donne  lieu  à  des  frais  d'entretien  considérables  ;  elle  rend  le 
mouvement  des  voitures  fatigant  pour  les  voyageurs  et  peut 
même  déterminer  de  graves  accidents.  Il  pourra  donc  être  utile 
de  rapporter  les  divers  systèmes  employés  pour  cette  opération, 
en  indiquant  ceux  que  leurs  avantages  économiques  ont  fait  le 
plus  généralement  préférer. 

On  distingue  dans  la  pratique  deux  espèces  de  poses,  la  pose 
volante  et  la  pose  fixe.  La  pose  volante  s'applique  aux  chemins 
de  fer  provisoires,  employés  pendant  la  construction  de  la  ligne 
au  transport  des  terres  et  des  matériaux.  La  pose  flxe  est  celle 
des  chemins  défmiiifs  destinés  au  transport  des  voyageurs  et 
des  marchandises.  C'est  de  cette  dernière  principalement  que 
nous  aurons  à  nous  occuper  ici  :  la  pose  volante  n'exigeant  à 
beaucoup  près  ni  la  même  précision  ni  la  même  solidité.  Le 
système  à  tupports  ditconlinus  dans  lequel  les  rails  reposent 
de  distance  en  distance  sur  des  appuis  en  fer,  étant  le  plus 
généralement  employé  dans  nos  contrées,  c'est  de  lui  que  nous 
aurons  à  nous  occuper  le  plus  particulièrement. 

POSE    DE    LA    VOIE. 

Quatre  opérations  principales  constituait  la  pose  de  la  voie; 
ce  sont  : 
Le  sabotage, 

La  pose  des  supports  ou  traverses, 
Celle  des  rails. 
L'ensablement. 
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Du  sabotage,  L  opération  du  sabotage ,  qui  précède  la  pose 
et  qui  a  Heu  dans  des'  chantiers  spéciaux ,  a  pour  objet  de 
clouer  au  dé,  ou  de  fixer  à  la  traverse,  les  coussinets  destinés 
à  supporter  les  rails:  c'est  du  plus  ou  du  moins  de  soin  ap- 
porte par  les  ouvriers  dans  celte  opération  que  dépend  la 
solidité  de  l'assemblage  du  rail  avec  le  dé  ou  la  traverse,  ainsi 
que  rincliaaison  constante  que  Ton  donne  toujours  au  rail 
versVaxedela  voie. 

G*C8l  de  la  traverse  principalement  que  le  rail  doit  tenir  son 
inclinaison,  la  surface  de  roulement  du  rail  étant  ordinaire- 
ment perpendiculaire  à  sa  hauteur,  et  la  base  du  coussinet 
n'ayant  pas  non  plus  d'inclinaison  qui  lui  soit  propre.  La  pente 
nécessaire  s'obtient  par  le  moyen  d'une  entaille  que  les  ou- 
vriers chargés  du  sabotage  pratiquent  à  la  partie  supérieure 
de  l'arrondissement  de  la  traverse.  C'est  dans  cette  entaille 
qa'csl  posé  le  coussinet. 

Nous  donnons  ici  les  meilleurs  systèmes  à  employer  dans 
ropèrationdu  sabotage  et  dans  celle  de  la  pose  de  la  voie  propre- 
ment dite ,  d'après  le  Portefeuille  de  l'ingénieur  des  chemins 
de  fer.  Cet  ouvrage  excellent ,  fruit  de  l'expérience  de  deux 
praticiens  consommés,  MM.  Perdonnetet  Polonceau,  ne  sau- 
rait être  assez  consulté  par  quiconque  cherche  à  connaître  tous 
les  détails  de  l'établissement  d'un  chemin  de  fer. 

«  Pour  tracer  avec  précision,  à  la  partie  supérieure  de  la  tra- 
verse, l'entaille  destinée  à  recevoir  le  coussinet ,  on  se  sert 
d'un  gabarit  (1)  ;  On  coussinet  est  alors  fixé  sur  chaque  bout 
du  rail  par  un  coin ,  comme  le  sont  les  coussinets  aux  rails  sur 
le  chemin.  On  le  fait  reposer  sur  la  travers»^  à  saboter  parles 
bases  des  coussinets  que  l'on  place  à  des  distances  à  peu  près 
égales  des  extrémités  de  la  traverse,  et  on  trace  les  entailles. 
Puis  le  gabarit  est  enlevé,  et  l'ouvrier  pratique  l'entaille  en  lui 
donnant  à  la  simple  vue  une  inclinaison  qui  diffère  peu  de 
ciîlle  qui  est  exigré.  Le  gabarit  muni  de  ses  coussinets  est  alors 
présenté  de  nouveau  et  l'entaille  retouchée ,  jusqu'à  ce  que  le 
coussinet  pèse  bien  sur  le  fond.  I/ouvrier  perce  alors  le  trou  des 
dievilles  en  maintenant  le  gabarit  en  place ,  il  enfonce  les  che- 
^Attes,  enlève  les  coins  et  retire  le  gabarit. 

(I)  Nous  avons  dtjà  parlé  de  cet  appareil,  décrit  par  la  note  de  la 
PHe  827.  ^  ^ 
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D  En  Angleterre,  sur  quelques  chemins  que  nous  avons  visités, 
on  avait  posé  les  traverses  après  y  avoir  pratiqué  simplement 
les  entailles;  puis  on  avait  posé  les  coussinets  et  placé  les  rails 
et  chevilles.  Ce  mo^le  est  plus  simple  que  celui  que  nous  indi- 
quons, mais  il  a  pour  résultat  de  rendre  la  pose  moins  régu- 
lière que  lorsque  les  traverses  ont  été  sabotées  à  l'avance.  Du 
reste,  quelque  marche  que  l'on  suive,  il  est  rare  que  toutes  les 
entailles  soient  réjçulières,  et  il  en  résulte  de  fâcheuses  varia- 
tions dans  rinclinaison  des  rails. 

9  Pose  des  supports  ou  traverses.  La  direction  et  la  hauteur 
des  voies  à  poser  sont  toujours  indiquées  au  moyen  de  piquets 
placés  dans  Taxe  de  chaque  voie.  Ces  piquets  doivent  être  plus 
rapprochés  dans  les  courbes  que  dans  les  lignes  droites.  La 
surfacH.'  de  la  lélc  du  piquet  doit  être  à  la  hauteur  de  la  surface 
des  rails. 

»  Avant  de  poser  les  traverses,  les  poseurs  doivent  abaisser 
ou  élever  à  la  hauteur  convenable  et  pilonner  la  partie  de  la 
couche  de  sable  sur  laquelle  chacune  d'elles  di)it  être  assise.  La 
traverse  étant  ensuite  posée,  ils  doivent  la  damer;  mais  il  ne 
faut  la  frapper  qu'avec  de  certains  ménagements,  car  le  sol 
étant  trop  tassé  se  durcit  au  point,  que  la  traverde  bondit  à  cha- 
que COU])  de  dame ,  et  que  les  chevillettcs  des  coussinets  se  dé- 
tachent. 

»  La  traverse  établie  de  celte  manière  sur  le  sol,  et  le  rail  étant 
placé  dans  les  coussinets ,  on  la  relève  au  niveau  convenable  en 
bourrant  en  dessous  du  sable  avec  une  pioche  en  bois.  Il  faut 
alors,  ainsi  que  lorsqu'on  pilonne  le  sable  sous  la  traverse  avant 
de  la  poser,  faire  en  sorte  que  le  terrain  ,  sur  une  longueur 
de  40  centimètres  environ  à  chaque  extrémité  de  la  traverse , 
soit  plus  comprimé  qu'au  milieu.  La  voie  perdrait  bientôt  toute 
S(i  solidité  si  l'on  n'avait  eu  soin  de  prendre  cette  précaution. 

»  Et  en  effet  les  convois  pressent  directement  les  extrémités 
et  indirectement  le  milieu.  De  sorte  que  si  la  résistance  est  égale 
sur  toute  la  longueur  de  la  traverse ,  le  sol  tassant  sous  ses 
extrémités,  elle  ne  porte  bientôt  plus  qu'en  son  milieu.  Dés 
lors  au  i)assage  de  chaque  roue  d'un  convoi  elle  fléchit ,  frappe 
le  sol  de  ses  extrémités  et  se  redresse  en  rejetant  le  sable  qui  la 
recouvre.  Le  mal  alors  s'aggrave  promptement,  et  la  voie  perd 
toute  sa  stabilité. 

»  Pose  des  rails.  On  plante  dans  le  sol  cl  en  avant  des  rails  cl 
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dans  raligncment  de  chacun  dVux  un  piquel  forré,  que  l'on 
enfonce  jusqu'à  ce  que  la  saillie  qu'il  porte  à  sa  partie  infé- 
rieure soit  au  niveau  de  la  hauteur  que  doit  avoir  la  surface 
des  rails. 

»  Sur  cette  saillie,  on  pose  deux  nivelettcs  A  A',  que  Ton  at- 
tache verticalement  au  piquet.  —  Ces  nivclettes  ont  leur  plan- 
chette peinte  en  deux  couleursja  partie  inférieure  en  blanc,  la 
partie  supérieure  en  rouge  ou  en  noir  (V.  fig.  20}. 

»  Les  ouvriers  ont  entre  les  mainsdcuxautrosnivcleltesBctC, 
dont  la  planchette  est  d'une  seule  couleur.  La  hauleur  de  l'une, 
C,  est  égale  à  la  hauteur  de  la  jnvelette  A,  depuis  son  pied 
jusqu'au  sommet  de  la  partie  blanche;  la  hauteur  de  l'autre,  B, 
est  égale  à  celle  de  C,  augmentée  delà  hauleur  du  rail.  Pour 
continuer  la  voie,  le  chef  ouvrier  prend  la  nivclette  C  et  la 
pose  sur  l'extrémité  du  dernier  rail  de  la  portion  déjà  établie. 
H  fait  placer  une  traverse  de  joint  à  la  distance  d'un  rail ,  et  en 
règle  la  hauleur  au  moyen  de  la  nivoletteB,  que  tient  un  des 
ou\riers  sur  le  fond  des  coussinets.  L'alignement  est  donné  au 
mo}  en  d'un  cordeau.  On  pose  ensuite  les  traverses  intermédiai- 
res, au  moyen  d'une  règle  en  sapin  qui  doit  généralement 
avoir  les  dimensions  du  rail  en  longueur  et  en  hauteur.  On 
place  alors  les  rails  dans  les  coussinets,  après  avoir  damé  les 
traverses  ,  et  on  chasse  les  coins. 

»  Plusieurs  rails  étant  ainsi  placés  et  provisoirement  coi/ic^#, 
on  vérifie  la  direction  de  la  voie;  si  elle  ne  paraît  pas  bien  régu- 
lière ,  on  la  rectifie  en  pouSïant  les  traverses  à  droite  ou  à  gau- 
che de  l'axe  dans  le  plan  du  chemin  avec  les  pinces;  puis  on 
régularise  la  hauteur  des  traverses,  et  on  les  assujettit  déGniti- 
vementen  bourrant  de  nouveau  le  sable  nu.moyen  de  pilons  » 
(f*ortffetti7/c  de  l'ingénieur,  par  MM.  Perdonnet  et  Polonceau). 
Il  nous  reste  maintenant  à  nous  occuper  des  précautions  à 
observer  dans  la  pose  de  la  voie  feur  les  parties  exceptionnelles 
que  rencontre  le  chemin  : 
Sur  les  courbes  et  les  remblais  ; 
Sur  les  ouvrages  d'art  ; 
Et  enfin  à  la  traversée  des  routes  ordinaires. 
Pour  poser  la  voie  dans  les  courbes ,  on  élève  le  rail  extérieur 
de  chacune  des  voies  au-dessus  du  niveau  du  rail  intérieur,  afin 
de  coutre-balanoer  l'action  de  la  force  centrifuge.  La  différence 
qu'il  faut  établir  entre  la  hauleur  du  rail  extérieur  et  celui 
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iiiU'*rirur  dépend  du  rayon  de  la  courbe  el  do  la  vitesse  ordi- 
naire des  convois. 

Sur  les  rend)lais,  le  rai!  place  à  côté  du  talus  est  ordinairement 
tenu  plus  élevé  que  celui  du  côté  de  l'entre-voie,  afln  détendre 
fréquentes  les  réparations  résultant  du  tassement  inévitable  des 
remblais  dans  les  premiers  temps  de  Texploitation. 

Sur  les  ouvrages  d'art,  la  pose  doit  être  étudiée  avec  soin,  atin 
de  neutraliser  autant  que  possible  les  efïets  de  la  vibration  que  les 
cx)nvois  ressentent  toujours  en  les  traversant.  Il  convient  d'in- 
terposer à  cet  eflct ,  entre  la  maçonnerie  et  la  voie ,  une  couche 
de  sable  d'une  grande  épaisseur.  Les  ponts  ou  estacadesen  char- 
pente réclament  une  épaisse  couche  de  sable  :  cette  masse  inerte 
facilite  le  redressement  de  la  voie,  et  donne  à  ce  genre  d'ouvra- 
ges une  stabilité  qui  lui  manque.  Sur  certains  ponts  en  bois 
où  l'on  avait  fixé  directement  les  rails  au  tablier, la  voie,  en  se 
dérangeant  par  suite  du  jeu  mévilable  du  bois,  est  devenue  très- 
mauvaise;  les  coussinets  et  les  assemblages  des  rails  qui  ont  pris 
du  jeu  sont  devenus  très-difficiles. 

Sur  quelques  ouvragesd'arl  du  chemin  de  Strabourgà  Bâlc,on 
a  remplacé  les  rails  par  des  barres  de  fer  carrées  vissés  à  des  ion- 
guerines.  La  pression  des  convois  se  trouvant  alors  répartie  sur 
une  très-petite  surface,  le  bois  se  mâche  sous  le  rail;  et,  comme  il 
est  d'ailleurs  exposé  aux  alternatives  crhumidité  et  de  séche- 
resse, il  perd  bientôt  sa  consistance ,  les  vis  sur  lesquelles  pas- 
sent les  roues  ne  tardent  pas  à  prendre  du  jeu,  et  il  faut  les 
remplacer  par  des  boulons.  En  pareil  cas,  on  a  employé,  au 
chemin  de  fer  de  Rouen,  des  rails  évidés  dans  le  système  Bru- 
nel  ifig.  18  à  t21) ,  et  l'expérience  a  prouvé  que  cette  disposi- 
tion était  de  beaucoup  préférable  à  celle  du  chemin  de  Stras- 
bourg. 

Pose  de  la  voieàla  traversée  des  roules  ordinaires.  Lorsque 
le  chemin  vient  à  rencontrer  une  route  ou  un  chemin  ordinaire, 
et  que  la  différence  de  niveau  n'est  point  assez  considérable 
pour  opérer  la  traversée  à  l'aide  d'un  pont,  soit  en  dessus  soit 
en  dessous  de  la  route,  on  répartit  la  pente  de  telle  manière, 
que  la  traversée  s'opère  de  niveau,  c'est-à-dire  que  les  rails  et  la 
route  soient  à  la  même  hauteur.  Les  rails  devant  être  en  saillie 
au-dessus  du  sol  du  chemin  de  fer  alin  de  livrer  le  passage  au 
rebord  des  roues  des  voilures,  on  est  obligé  de  pirendre  quelques 
précautions  pour  les  garantir  contre  le  choc  des  voitures  de  la 
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route,  qui  pourraient  on  passant  los  briser  ou  du  moins  les 
déverser.  Pour  cela ,  on  place  les  rails  à  peu  près  à  ilour  de  la 
route,  dans  des  rainures  qui  laissent  aux  rebords  des  roues 
un  jeu  suffisant.  —  Pour  établir  ces  rainures,  on  pla<!e  chaque 
rail  entre  deux  plaques  de  fonte,  pospcs  de  champ,  réunies 
par  des  boulons  et  laissant  une  dislance  d'environ  quatre 
oentimclres  entre  elles  et  le  rail.  La  fui.  50  représente  cette 


¥ig.  SO.  Dispoéitiua  de  la  voie  à  la  traversée  des  routes  urdinnires. 

disposition.  On  voit  que  ces  plaques,  doni  le  dessus  effleure  la 
partie  supérieure  du  rail ,  servent  à  retenir  rempierrement  de 
la  route  et  à  garantir  les  rails  du  choc  des  roues  des  voitures 
ordinaires,  qui,  en  suivant  la  route,  traversent  le  chemin  de 
fer  cl  passent  par-dessus  le  rail.  Quelquefois  cependant  ces  pla- 
ques sont  remplacées  par  des  pièces  de  bois  un  peu  pins  élevées 
que  le  rail ,  ou  bien  encore ,  s'il  s'agit  d'une  chaussée  pavée , 
les  pavés  forment,  en  ce  cas,  autant  de  petites  chaussées 
dans  les  intervalles  des  rails,  et  ils  s'abaissent  brusque- 
ment contre  eux  en  dedans  de  la  voie  ,  alin  de  laisser  un  libre 
passage  aux  rebords  des  roues.  Cependant  la  première  dispo- 
sition est  celle  que  l'on  adopte  le  plus  généralement;  elle  est 
plus  simple  à  établir  et,  de  plus,  préserve  mieux  les  rails  de 
toute  détérioration. 

D'après  le  cahier  des  charges ,  la  sur-élévation  ou  l'abaisse- 
ment des  rails  par  rapport  à  la  chaussée  est  tixé  à  5  centimè- 
tres au  plus.  Les  cantoimiers  sont  tenusd'avoir  un  soin  extrême 
de  la  voie  à  la  traversée  des  roules  :  \i\%  raiinires  doivent  être 
à  chaque  instant  nettoyées  pour  empêcher  qu'elles  ne  se  rem- 
plissent de  poussière ,  de  terres  ou  de  pierrailles  provenant  de 
la  route. 

La  pose  de  la  voie  sur  les  chemins  de  fer  se  fait  générale- 
nicnl  à  la  tâche  par  des  brigades  de  poseurs  composées  ordinai- 
rement chacune  de  huit  hommes ,  dont  un  chef  poseur  et  sept 
poseurs.  Cette  opération  a  élé  payée  par  mètre  courant  :  sur  le 
chemin  de  Versailles  75  centimes ,  sur  celui  de  Strasbourg  42 


cenliiiics,  el  sur  celui  de  Lille  à  la  (routière  bel^c  46  centimes. 

De  l'ensablement.  Les  rails  étant  détinitivement  posés ,  on 
termine  l'eiisablenient  de  telle  façon,  qu'il  y  ait  du  sabie  en 
assez  grande  (|uantilê  pour  que  les  traverses  en  soient  entièrement 
couvertes ,  et  que  la  couche  soit  bombée  au  milieu  des  voies  et 
dans  l'entre- voie.  Cette  nouvelle  couche  de  sable  empéchcics 
traverses  de  se  pourrir  par  les  alternatives  de  sécheresse  et  d'hu- 
midité ,  et  conserve  à  la  couche  inférieure  une  humidité  qui  lui 
donne  la  consistance  nécessaire.  La  portion  convexe  qui  paraît 
superllue  est  bientôt  eni|»loyce  par  rcnlrelien. 

On  ne  saurait  trop  insister  sur  la  nécessite  de  bien  ensabler 
les  chemins  de  fer,  car  c'est  le  plus  sur  moyen  de  diminuer  les 
frais  d'entretien  et  de  rendre  les  accidents  moins  fréquents  et 
moins  graves  ;  si ,  dans  les  courbes ,  la  voie  est  mal  ensablée ,  les 
traverses  se  déplacent  latéralement,  el  il  peut  en  résulter  des 
dérailements,  qui  sont  d'autant  plus  dangereux  que  l'ensable- 
ment est  moins  parfait.  Le  sable  est  en  effet  le  meilleur  obs- 
tacle que  l'on  puisse  opposer  au  mouvement  des  roues.  Lors- 
qu'un convoi  vient  à  sortir  de  la  voie  :  il  s'arrêtera  graduelle- 
ment ,  sans  secousse  et  par  conséquent  sans  danger,  si  la  couche 
de  sable  est  épaisse.  Si  au  cordrairc  elle  ne  l'est  pas  suffisam- 
ment ,  les  roues  de  la  machine  ou  du  wagon  rencontreront  les 
traverses  et  seront  bientôt  brisées  par  le  choc. 

Dans  certaines  localités  on  ne  peut  se  pourvoir  de  bon  sable 
qu'à  des  prix  fort  élevés.  Le  meilleur,  composé  de  grains  de 
moyenne  grandeur,  assez  durs  pour  ne  pas  être  écrasés  et  ré- 
duits en  poudre,  contient  une  petite  quantité  d'argile  qui  lui 
donne  de  la  consistance  et  l'empêche  d'être  soulevé  par  le  vent. 


DU    SYSTKME    DE    M.    CUBITT. 


Dans  la  construction  du  chemin  de  fer  de  Londres  à  Dou- 
vres,  un  ingénieur  dont  le  nom  est  célèbre  en  Angleterre, 
M.  W.  Cubilt,  s'est  écnrté  sous  plusieurs  points  des  principes 
ci-dessus  énoncés.  L'expérience  ayant  sanctionné  quelques-uns 
des  procédés  employés  par  cet  ingénieur,  nous  ne  pouvons  nous 
dispenser  de  L*s  indiquer  ici,  d'après  la  description  qu'en  a 
donnée  le  savant  ingénieur  M.  Mamby. 

a  Contrairement  aux  usages  généralement  suivis  jusqu'ici , 
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M.  W.  Gubitt  a  adopté  des  8leepers(i)  en  bois  de  forme  trian- 
gulaire, débiles  par  le  moyen  de  deux  coups  de  scie  en 
diagonale,  dans  des  madriers  de  sapin  du  Nord,  de  30  à  35 
centimèlreB  carrés.  Ces  sleepers  ou  traverses  sont  placés  avec 
Tangle  en  bas  ce  qui  leur  donne  autant  de  base  ou  d'assiette 
qu'à  des  traverses  de  forme  rectangulaire  qui  contiendraient 
deux  fois  autant  de  bois,  et  permet  de  refouler  le  ballast  avec 
beaucoup  de  précision,  et  de  maintenir  le  nivellement  de  la 
voie  sans  exiger  aucun  relèvement  ou  déplacement  quelconque. 
Pour  la  France,  où  Ton  se  sert  de  bois  ronds,  on  obtiendrait 
les  mêmes  avantages  de  stabilité ,  en  débitant  les  pièces  par  le 
milieu  et  en  plaçant  Taubier  au-dessous. 

»  Sur  lechemin  de  Douvres,  les  madriers  employés  en  premier 
lieu  n'étant  qu'ébauchés  à  la  hacho,  M.  W.  Cubitt  fit  redresser 
el  dégauchir  les  places  qui  devaient  recevoir  les  coussinets.  Cette 
opération  se  faisant  à  la  main,  les  sleepers  ainsi  préparés  n'é- 
taient reçus  qu'autant  que  deux  règles,  frottées  d'ocre  et  rete- 
nues fermement  à  l'écartement  des  rails  |>arallèles,  posaient 
partout,  et  accusaient,  par  les  traces  qu'elles  laissaient  apr^ 
elles,  qu'il  y  avait  contact  parfait  cl  que  l'exactitude  demandée 
était  obtenue. 

DLes  traverses  une  fois  dressées,  et  percées  à  l'avance  d'un 
seul  trou,  on  les  place  sur  le  terrain  où  le  chair  est  posé,  et  la 
cheville  correspondante  au  trou  enfoncée.  On  place  alors  le  rail 
dans  le  chair,  et,  le  sleeper  ayant  été  définitivement  fixé,  on 
chasse  d'une  manière  permanente  le  coin  de  chaque  coussinet 
(ce  coin,  en  bois  de  sapin,  est  comprimé  dans  des  moules  spé- 
ciaux el  préparés  à  la  vapeur  comme  les  chevilles',  seulement, 
la  compression  est  limitée  à  20  pour  cent).  —  Par  le  fait  do 
l'opération  que  nous  venons  de  décrire ,  l'un  des  rails  qui  doi- 
vent composer  la  voie  se  trouve  placé  d'une  manière  définitive, 
et  le  coussinet  est  ramené  par  l'action  du  coin  à  la  position  dans 
laquelle  sa  portée  contre  le  rail  se  trouve  parfaite.  Alors  seule- 
ment on  perce  le  second  trou  qui  sert  à  placer  la  cheville  qui 
doit  fixer  la  seconde  patte  du  coussinet. 

D  L'opération  du  percement  des  trous  se  fait  de  la  manière 


(1)  SUepersy  mot  anglais  qui  signifie  dormeurs,  el  que  les  construc- 
teurs (le  l'Angleterre  emploient  pour  désigner  les  supports  ou  traverses. 
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suivante  :  un  |M)rlc-oulil  à  trois  pieds,  reposant  sur  la  traverse 
et  consisliuil  en  un  tuljo  dont  l'extrémité  s'ajuste  |)ari'aitement 
dans  le  trou  du  coussinet,  et  dont  le  diamètre  est  d'environ 
4  millimètres  inférieur  à  celui  de  la  cheville,  est  introduit-dans 
le  trou  du  chair,  l/oulilen  place,  on  fait  agir  la  tarière  cl  l'on 
perce  dans  Le  bois  du  sleeper  un  trou  qui  est  nécessairement 
vertical  et  concenlriciue  avec  celui  du  chair,  et  dont  le  diamètre 
est,  ainsi  que  nous  l'avons  dit  pour  la  dimension  du  tube,  de 
4  millimètres  plus  petit  que  le  diamètre  de  la  cheville  qu'il  doit 
recevoir.  Dans  le  cas  du  coussinet  de  joint,  on  met  deux  che- 
villes intérieures  au  lien  <ruric. 

»  Pour  la  pose  du  second  rail,  on  pose  les  coussinets  à  peu  près 
à  leur  place  sur  les  traverses,  on  passe  les  rails  dedans  et  l'on 
frapi)e  les  coins;  puis,  pour  (ixer  d'une  manière  régulière  la 
position  du  rail,  on  se  sert  d'un  crampon  d'écartement  qui  en- 
serre le  rail  entre  chaque  coussinet. 

sLa  position  du  rail  étant  ainsi  déterminée  d'une  manière  pré- 
cise, on  perce  les  trous  avec  le  porte-outil,  de  la  même  manière 
qu'on  a  percé  précédemment  le  second  trou  du  premier.  » 

Tel  est  en  résumé  le  système  de  pose  de  M.  W.  Gubîtt.  La 
grande  expérience  que  les  constructeurs  d'Angleterre  possèdent 
sur  ce  sujet  leur  a  fait  abandonner  presque  complètement  le 
système  des  attaches  en  fer.  Ces  attaches,  par  suite  de  l'im- 
perfection de  leur  exécution  primitive  (imperfection  inévitable 
du  re^te  dans  toute  fabrication  importante  dont  le  but  prin- 
cipal est  l'économie),  subissent,  dans  le  système  actuel,  une  al- 
tération rapide.  Les  chevilles,  une  fois  posées,  ne  remplissant 
pas  exactement  les  trous  ménagés  dans  le  coussinet  pour  les  re- 
cevoir, l'effet  tout  naturel  de  ce  manque  d'adhérence  est  de  per- 
mettre entre  la  clievîllc  et  le  trou  du  coussinet  un  suintement 
d'eau  qui  détermine  la  prompte  oxydation  de  ces  deux  corps. 
Que  l'on  joigne  à  cette  cause  de  destraction  l'ébranlement  géné- 
ral causé  par  le  passage  du  convoi,  et  l'on  aura  une  idée  des 
dépenses  considérables  d'entretien  et  de  réparation  occasionnées 
par  le  système  de  pose  suivi  jusqu'ici. 

Les  inconvénients  qui  résultent  de  la  manière  grossière  dont 
les  coussinets  s'exécutent  sont  aussi  graves  que  ceux  qui  vien- 
nent d'être  signalés  pour  les  chevilles  :  les  principaux  sont  le 
défaut  de  solidarité  du  coussinet  avec  la  traverse  et  avec  le  rail. 
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le  défaut  de  parallclismc  des  rails  correspondant  onlrc  eux,  et 
Je  défaut  d'uniformité  dans  rincliiiaison  obligée  des  rails  à 
rinlcrieur  de  la  voie. 

Ces  inconvénients  si  graves,  et  desquels  résulte  l'étal  d'infé- 
riorité dans  lequel  stationne  depuis  tant  d'années  la  science  de 
la  construction  des  chemins  de  fer,  seront-ils  entièrement  sur- 
montes par  l'application  du  nouveau  système?  C'esl  ce  que 
nous  n'entreprendrons  pas  de  décider.  Qu'il  nous  suflise  de 
dire  que,  d'après  l'avis  d'ingénieurs  distingués,  le  système  Cu- 
bitt  présente  sur  celui  que  l'on  a  suivi  jusqu'à  ce  jour  deux 
grands  avantages,  le  premier  est  l'économie,  l'autre,  une  soli- 
darité plus  complète  entre  les  différents  corps  dont  l'assemblage 
constitue  la  voie.—  Cependant,  quels  que  soient  les  avantages  et 
les  inconvénients  de  l'un  et  de  l'autre  système,  celui  que  nous 
avons  décrit  en  premier  lieu  continue  d'être  appliqué  sur  la 
plus  grande  partie  des  railways  aujourd'hui  en  construction. 

§2. 

DES    CHANGEMENTS    DE    VOIE. 

Il  est  à  chaque  instant  nécessaire,  dans  le  service  des  che- 
mins de  fer,  de  faire  passer  d'une  voie  sur  une  autre  1rs  voitures 
(jui  y  circulent,  soit  lorsqu'on  veut  transporter  ces  voitures  de 
la  voie  d'aller  sur  celle  de  retour,  soit  aussi  lorsqu'on  veut  les 
envoyer  dans  les  remises  et  ateliers  pour  le  repos  et  les  répa- 
rations. Mais  les  changements  de  voie  sont  surtout  nécessaires 
dans  les  chemins  à  une  seule  voie,  afin  d'empêcher  la  rencon- 
tre de  deux  convois  marchant  en  sens  opposés.  On  pratique 
alors,  de  distance  en  distance  et  sur  une  certaine  longueur,  une 
seconde  voie  :  lorsque  les  convois  se  rencontrent ,  l'un  d'eux 
quitte  la  voie  principale  et  se  range  momentanément  dans  la 
seconde  voie  pour  laisser  passer  l'autre. 

Il  y  a  deux  manières  de  faire  changer  de  direction  sur  les 
chemins  de  fer  aux  convois  et  aux  voitures  ou  machines  isolées  : 
la  première  est  de  leur  faire  décrire  une  courbe  par  le  moyen 
des  croisements  qui  se  placent  à  la  traverse  des  rails  et  sont 
interrompus  par  des  aiguiUeSy  partie  mobile,  placée  à  la  bifur- 
cation des  voies  et  destinée,  par  le  mouvement  qu'on  lui  impri- 
me, à  diriger  la  marche  des  convois  sur  l'une  ou  l'autre  des 
ramifications.  La  seconde  manière  ne  peut  s'appliquer  qu'aux 

il. 
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voitures  ou  machines  isolées  :  elle  consiste  à  rendre  ane  partie 
de  la  voie  mobile,  à  placer  sur  cette  partie  mobile  la  voiture  ou 
la  machine,  que  l'on  fait  tourner  d'un  certain  angle  pour  la  di- 
riger sur  une  autre  voie.  Cette  partie  mobile  de  la  voie  prend 
alors  le  nom  de  lournanl,  et  l'engin  qui  la  compose  se  nomma 
plate-forme  tournante  ou  seulement  plaque  lournanle,  ou  en 
anglais  lume-rail». 

Des  croisements.  Il  y  a  deux  espères  de  croisements  :  les 
uns,  qui  servent  principalement  aux  chemins  à  une  seule  voie, 
sont  des  voies  latérales  aux  gares  d'évitcment  sur  lesquelles  se 
placent  les  voitures  d'un  convoi  qui  se  rangent  en  attendant  le 
passage  d'un  autre  convoi  dont  la  direction  est  opposée  à  celle 
suivie  par  le  premier ,  et  les  autres  qui  s'emploient  principa  - 
Icment  dans  les  stations  et  qui  servent  à  faire  communiquer 
entre  elles  deux  ou  plusieurs  voies,  f^  fiq.  51  donne  une 
idée  de  la  manière  dont  a  lieu  le  changement  de  voie  dans  le 
premier  de  ces  deux  cas. 


Fig.  31.  Gare  d*éviteiiient. 

Ainsi,  par  exemple,  supposons  une  voiture  venant  de  droite 
sur  la  voie  principale  AA,  et  devant  passer  sur  la  voie  latérale 
BB.  L'un  des  cours  de  rails  de  la  voie  est  interrompu  en  deux 
points  pour  laisser  passage  aux  rebords  des  roues  lorsqu'elles 
la  quitteront.  L'un  des  rails  de  la  voie  latérale,  prolongé  dans 
l'intérieur  de  la  voie  principale,  est  terminé  par  une  partie 
mobile  ou  aiguille  C,  qui  s'applique  contre  le  rail  que  la  roue 
doit  quitter.  Le  rebord  de  la  roue,  dévié  par  cette  aiguille,  s'en- 
gage dans  la  voie  latérale,  qu'elle  suit  alors  sans  difficulté.  Pour 
rentrer  dans  la  voie  AA,  elle  trouve  à  l'autre  extréinitc,  le 
même  cours  de  rail  de  cette  voie  interrompu  et  portant  entre 
les  deux  rails  de  la  voie  latérale,  une  aiguille  D,  qui  reste  ou- 
verte pour  lo  {Mssage  d'une  voie  sur  l'autre.  Si  au  contraire 
les  voitures  continuaient  leur  marche  en  ligne  droite  sans  en- 
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trer  dans  la  voie  latérale,  ce  sérail  l'aiguille  G  qui  serait  ouverte 
et  Faiguille  D  fermée.  Ces  aiguilles  se  placent  à  la  main  et  se- 
lon les  besoins  du  service.  Dans  quelques  chemins,  où  les  voi- 
tures venant  de  droite  doivent  toujours  quitter  la  voie  AA  poar 
laisser  passer  celles  qui  arrivent  de  la  gauche,  les  aiguilles  sont 
maintenues  fermées  par  le  moyen  d'un  contre-poids  qui  des- 
cend dans  une  petite  cage  souterraine  et  qui  est  fixé  à  Textré- 
mitè  d'une  chaîne  passant  sur  une  poulie.  Dans  ce  cas,  la  pres- 
sion du  rebord  des  roues  des  voitures  venant  de  gauche  contre 
raiguille  G  suffit  pour  la  déranger  pendant  le  passage  du  con- 
voi et  le  Isîsser  circuler  librement.  De  même  les  voitures  ve- 
nant de  droite  dérangent  momentanément  l'aiguille  D  pour 
rentrer  de  la  voie  latérale  BB  dans  la  voie  principale  AA. 
La  Ag.  52  représente  Tautre  système  de  changement  d&vwej 


Pi§.  8S.  Changement  de  vole. 

c'est  celui  que  Ton  emploie  le  plus  généralement .  Pour  faire  coio- 
mnniquer  pes  deux  voies  entre  elles  et  par  conséquent  passer 
d*unc  voie  à  l'autre  quand  il  est  nécessaire,  on  a  placé  vers  la 
tête  de  la  voie  supérieure  la  ligne  des  rails  qui ,  suivant  la 
direction  oblique  que  représente  notre  figure,  viennent  rqoin- 
dre  la  voie  inférieure.  Ces  deux  lignes  obliques  coupent  néces- 
sairement dans  le  milieu  de  leur  longueur  les  deux  lignes  de 
rails  les  plus  rapprochées  de  l'axe  du  chemin.  Or,  à  ces  pointa 
d'intersection ,  il  est  important  de  placer  des  parties  de  rails 
qui,  par  leur  disposition ,  fassent  suivre  au  convoi  la  direction 
qu'on  veut  lui  donner.  De  là  les  fragments  de  rails  rapportés 
et  dont  chacun  est  courbe  vers  les  extrémités  afin  de  faciliter 
le  passage  du  rebord  des  roues.  Ainsi  un  convoi  qui  suivrait 
la  direction  des  deux  voies  parallèles  continuerait  sa  marche 
sans  être  en  aucune  manière  dérangé  par  les  rails  de  raccord 
que  l'on  remarque  dans  la  partie  centrale  de  notre  figure. 
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Mais  si  Ton  vcul  que  le  convoi  suive  la  direction  de  la  voie 
oblique,  il  faut  alors  faire Tapplicalion  du  mécanisme  parliculicr 
que  représentent  les  deux  /îy.  53  et  54  ;P1.  m.  —  F.  à  la  Gn  du 
volume). 

Ce  mécanisme  se  compose  d'une  lige  horizontale  liH  atta- 
chée aux  aiguilles  et  liée  par  une  extrémité  à  un  petit  arbre 
coudé  à  manivelle  h.  Sur  cet  arbre  est  fixée  une  grande  poignée  t 
par  laquelle  on  peut  manœuvrer  l'arbre  et  la  lige.  Or  il  est  fa- 
cile de  voir  que,  lorsqu'elle  est  couchée ,  la  tige  et  les  aiguilles 
se  trouvent  en  communication  avec  les  rails  K,  L,  M,  N  ;  mais, 
si  Ton  donnait  à  la  poignée  la  position  opposée  en  la  couchant 
dans  un  autre  sens,  les  aiguilles  tirées  de  droite  à  gauche  vien- 
draient prendre  la  direction  des  rails  J,  J'.  Ainsi  lorsque  l'ai- 
guille J  est  appliquée  contre  le  rail  L ,  parallèle  à  la  ligne  K , 
l'aulre  J  an  contraire  est  séparé  du  rail  K',  qui  est  parallèle 
à  la  ligne  L.  Ainsi  un  convoi  qui  viendrait  de  M  N  en  suivant 
la  direction  de  la  flèche ,  prendrait,  à  cause  de  la  position  où 
sont  représentées  les  aiguilles,  la  route  KL  M  N,  et  si  au 
contraire  on  faisait  tourner  l'arbre  coudé  h  (qui,  dans  ce  mé- 
canisme, est  vertical,  afm  de  rendre  la  poignée  t  verticale  elle- 
même)  d^une  demi-révolution,  on  ramène  l'aiguille  J  (de  droite) 
contre  le  rail  K'  ;  l'autre  J  (celui  de  gauche)  s'écartera  du  rail  L' 
et  le  convoi  venant  de  M  N  prendrait  alors  la  route  de  M  L' 
et  de  L  N. 

La  tige  horizontale,  représentée  en  H,  qui  se  lie  à  la  fois  aux 
deux  aiguilles,  est  composée  de  plusieurs  parties  taraudées  que 
des  écrous  permettent  de  rallonger  ou  raccourcir  à  volonté  se- 
lon les  besoins.  On  voit,  d'après  la  fig.  35,  que  les  aiguilles 
reposent  sur  des  pièces  de  bois  placées  dans  le  sens  même  du 
chemin,  tandis  que  celles  qui  reçoivent  les  coussinets  sont  pla- 
cées transversalement.  Ces  coussinets,  qui  offrent  l'avantage  de 
simplifier  considérablement  la  conslruclion  de  la  partie  fixe  du 
changement  de  voie  sont  représentes  en  plan  et  en  coupe,  avec 
les  deux  rails  qu'ils  supportent ,  dans  le  g  2  du  chapitre  pré- 
cèdent, par  les  fig,  26  et  27. 

Tel  est  le  mécanisme  (appelé  conmmncmcui  excentrique),  au 
moyen  duquel  s'opère  le  changement  de  direction  dans  les  croi- 
sements. Son  importance  est  telle,  dans  le  service  des  chemins 
de  fer,  qu'une  fausse  manœuvre,  ou  Tinattention  de  l'ouvrier 
chargé  de  le  mouvoir,  suffît  pour  faire  dérailler  les  convois 
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Ces  appareils  se  composent  de  quatre  parties  distinctes  : 
1°  d'une  cuvetlc  en  fonte  coulée  en  doux  morceanx,  reposant 
sur  des  fondations  en  maçonnerie,  ayant  pour  hauteur  celle  de 
la  fosse  et  portant  le  cercle  sur  lequel  glissent  les  galets  (Y.  fig. 
55  et  5G);  2"  d'un  croisillon  h  quatre  branches»  fixe  de  Fautre 
côte  de  la  plaque  que  reprôsonle  on  plan  la  ftfi.  55  et  dont  les  li- 
gnes pointillces,  qui  partent  du  centre  de  l'appareil,  indiquent  la 
direction  ;  5»  de  l'ensemble  de  huit  s  galets  coniques  maintenus 
entre  deux  cercles  de  fer;  et  eniin  4"  de  la  plaque  elle-même 
sur  laquelle  sont  tixés,  perpendiculairement  entre  eux,  les  rails 
en  fer  qui  serrent  à  mettre  la  plate-forme  en  communication 
avec  la  partie  fixe  de  la  voie. 

Il  peut  6tre  facile  maintenant  de  comprendre  la  manière  dont 
manœuvre  l'appareil,  lorsque  l'on  veut  opérer  un  changement 
de  direction  de  voie.  Les  proportions  de  la  plate-forme  repré- 
sentée en  plan  par  la  fiij,  55  et  en  coupe  par  la  suivante 
sont  calculées  pour  recevoir  des  locomotives  à  six  roues.  La  fig. 
35  désigne  un  plan  horizontal  du  plateau  mobile  sur  le- 
quel sont  fixées  quatre  règles  en  fer  méplat  qui  se  croisent  à 
angles  droits  et  dont  l'écartement  et  la  direction  correspondent 
exactement  avec  les  deux  chemins  que  nous  supposons  ici  per- 
pendiculaires l'un  sur  l'autre.  La  fig,  56,  qui  représente  une 
coupe  verticale  passant  par  l'axe  de  l'appareil,  montre  sa  dis- 
position sur  le  lieu  où  il  est  établi.— Si  donc  on  suppose  qu'une 
locomotive  suive  la  direction  horizontale  et  qu'il  faille  lui  faire 
prendre  une  direction  perpendiculaire,  il  suffira  de  faire  arri- 
ver celte  machine  jusque  sur  fappareil  de  manière  que  toutes 
les  roues  soient  entièrement  portées  sur  la  plate-forme»  puis,  de 
soulever  d'une  petite  quantité  l'extrémité  d'une  espèce  de  le- 
vier que  Ton  remarque  à  la  partie  supérieure  de  la  fig,  25 
et  qui  se  trouve  engagé,  à  l'état  de  repos,  dans  une  encoche 
pratiquée  dans  la  maçonnerie  qui  environne  fappareil.  On  fait 
donc  tourner  le  plateau  pendant  un  quart  de  révolution,  jusqu'à 
ce  que  l'extrémité  du  même  levier,  rencontrant  une  seconde  en- 
coche, y  tombe  naturellement.  Le  plateau,  en  tournant, a  néces- 
sairement entraîné  la  voiture  avec  lui ,  et  de  ce  que  les  règles 
en  fer,  qui  tout  à  l'heure  prenaient  la  direction  horiiontale,  oc- 
cupent alors  la  place  de  celles  qui  se  trouvaient. dans  la  direc- 
tion perpendiculaire ,  il  en  résulte  qu'elles  mettent  nécessaire- 
ment la  voiture  ou  la  machine  sur  la  même  direction. 
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Souvent,  dans  les  stations  importantes,  il  existe  nne  réunion 
de  plasicurs  plateaux  disposés  à  côté  les  uns  des  autres  et  ser- 
Tant  à  mettre  en  coinmunicîition  plusieurs  voies  de  direction 
différentes.  Mais  leur  disposition  particulière  est  entièrement 
semblable  à  celle  du  plateau  isolé  que  nous  venons  de  décrire. 

Un  des  inconvénients  du  mécanisme  des  tourne-rails,  c'est  la 
lenteur  extrême  avec  laquelle  ils  opèrent  le  mouvement  de  ro- 
tation de  la. plaque  autour  de  son  pivot .  Ce  mouvement  de- 
mande un  temps  assez  long,  qui  ne  sert,  comme  nous  l'avons 
dit,  que  pour  une  seule  voilure.  Aussi  ne  Temploie-t-on  géné- 
ralement que  là  où  le  défaut  d'espace  ne  permet  pas  d  établir 
des  croisements  au  moyen  d'aiguilles.  —  "rcls  sont  les  princi- 
paux moyens  qui  servent,  dans  les  chemins  de  fer,  a  roi)ération 
du  changement  de  voie.  Ces  travaux  sont  ordinairement  ceux 
que  Von  entreprend  en  dernier  lieu,  et  aussitôt  leur  achèvement 
il  ne  reste  plus,  avant  de  commencer  l'exploitation,  qu'à  pro- 
céder à  la  réception  de  la  voie. 

DE    LA.    RÉCEPTIUX    DE    LA    TOIF. 

Les  formalités  et  les  épreuves  auxquelles  la  voie  est  soumise 
avant  d'élre  considérée  comme  bien  et  dûment  terminée  et  pro- 
pre à  être  livrée  à  Icxploilation,  constituent  ce  qu'on  appelle 
la  réception  de  la  voie. 

Indépendamment  de  la  réception  partielle,  qui  \)e\it  avoir  lieu 
entre  les  entrepreneurs  du  chemin  et  la  compagnie  concession- 
naire, le  chemin  lui-môme,  avant  de  pouvoir  être  livré  à  la  cir- 
culation, doit  être  reçu  par  les  ingénieurs  de  TEtat,  lequel  se 
réserve  à  perpétuité  le  droit  de  contrôle  sur  toute  la  ligne.  Ces 
réceptions  ont  pour  but  de  s'assurer  si  toutes  les  prescriptions 
imposées  par  le  cahier  des  charges  de  construction  ont  été  rigou- 
reusement suivies.  Ces  prescriptions  portent  : 

1°  Que  les  traverses,  convenablement  espacées,  doivent  être 
perpendiculaires  dans  les  lignes  droites,  et,  dans  les  courbes, 
normales  à  Taxe  de  la  voie  ; 

^  Que  rindinaîson  des  rails  et  la  largeur  de  la  voie  seront 
partout  constantes; 

3^  Que,  dans  les  lignes  droites,  les  surfaces  de  roulement  des 
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rails,  des  deux  côtés  de  l'axe  de  la  voie,  seront  bien  exactement 
au  môme  niveau  ; 

4®  Que,  dans  les  courbes,  les  rails  de  la  courbe  extérieure  se- 
ront plus  élevés  de  la  hauteur  qu'exigent  le  rayon  de  la  courbe 
et  la  vitesse  des  convois. 

De  plus  il  est  prescrit  :  i"  que  les  coins  serrent  bien  le  rail 
et  ne  pénètrent  pas  trop  avant  dans  le  coussinet,  de  telle  ma- 
nière que  Ton  puisse  les  enfoncer  davantage  lorsqu'ils  viendront 
à  se  dessécher;  2"  que  les  chevilles  ne  se  soient  pas  détachés 
lorsqu'on  a  damé  les  traverses,  et  enlin  5"  que  l'ensablement 
soit  suffisant. 

Souvent  il  arrive  que  les  travaux  sont  terminés  sur  certaines 
parties,  de  manière  à  ce  que  ces  parties  puissent  être  livrées  à 
la  circulation,  sans  que  la  ligne  entière  soit  achevée.  On  ac- 
complit, dans  ce  cas,  des  réceptions  partielles,  après  lesquelles 
la  compagnie  peut  commencer  sur  ces  points  son  service  d'ex- 
ploitnlion.  Toutefois,  par  une  restriction  dont  il  est  assez  diffi- 
cile d'expliquer  la  rigueur,  ces  réceptions  partielles  ne  sont 
(|ue  provisoires,  et  ne  deviennent  définitives  que  lorsqu'il  a  été 
procédé  à  la  réception  générale  de  toute  la  ligne. 

DE    i/rNÏRKTIEN     DR    ■LK.    VOIE. 

M.  l'ingénieur  en  chef  Minard  a  analysé  avec  une  rare  saga- 
cité, dans  son  Essai  sur  les  chemins  de  fer,  les  différentes  causes 
de  leurs  dégradations.  Les  principales  sont  : 

1"  Le  choc  des  roues  contre  les  légères  saillies  des  rails,  qui 
est  la  cause  du  mouvement  progressif  de  translation  des  rails  de 
l'amont  à  l'avant,  surtout  dans  les  pentes  un  peu  fortes; 

2"  Les  roues  mal  centrées,  les  changements  de  voie,  les  temps 
d'arrêt  et  de  mise  enjeu  des  trains  de  wagons  et  de  voilures 
et  la  force  centrifuge  dans  les  parties  courbes ,  lesquelles  ten- 
dent à  déterminer  les  frottements  latéraux  et  l'écartement  des 
deux  lignes  de  rails; 

Et  enfin  3"  l'enfoncement  des  dés  ou  traverses,  la  flexion  des 
rails  sous  la  pression  de  fortes  charges  animées  de  grandes  vi- 
tesses, causes  qui  hâtent  les  déplacements  et  dénivellations  dos 
autres  dés  et  traverses,  et  qui  augmentent  dans  une  très-forte 
proportion  les  frottements  passifs. 
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L'entretien  de  la  voie  consiste  donc  principalement  dans  l'o- 
pération da  relèvement  des  traverses  aitaissces,  dans  le  replace- 
ment des  rails  ou  des  coussinets  dévies  de  leur  direction,  et  dans 
la  substitution  d'un  nouveau  matériel  à  celui  que  l'usage  a  dé- 
térioré et  mis  hors  de  service.  Lorsque  les  réparations  doivent 
s'effectuer  sur  une  grande  longueur,  il  devient  nécessaire  de 
préparer  UD  chemin  latéral  auxiliaire,  si  l'on  ne  veut  interrom- 
pre Texploitation.  Quant  aux  rails,  il  suffit  pour  les  <léplaccr, 
d'enlever  les  coins  qui  les  retiennent,  opération  qui  se  fait  avec 
facilité  et  promptitude. 

Il  en  est  des  chemins  de  fer  comme  des  roules  ordinaires.  On 
ne  conserve  la  viabilité,  on  n'empêche  des  détériorations  rapi- 
dement progressives  que  par  des  réparations  immédiates,  con- 
tinues, et  confiées  à  des  ouvriers  spéciaux. 

L'entretien  des  voies  d'un  chemin  de  fer  est  confié  à  des  bri- 
gades de  canionniersy  qui,  pour  travailler  convenablement,  doi- 
vent être  réunies  plusieurs  ensemble.  Ces  brigades,  composées 
cbacunc  d'un  chef  ouvrier  et  de  quatre  hommes  pris  exclusi- 
vement parmi  les  poseurs,  redressent  et  nivellent  la  voie,  et  sont 
chai^gées  de  tous  les  travaux  de  réparation  qu'elle  peut  exiger. 
—  Des  gardes-voies  y  placés  de  distance  en  distance  pour  la  po- 
lice du  chemin ,  examinent,  après  le  passage  de  chaque  convoi, 
si  aucune  partie  de  la  voie  n'a  été  brisée  ou  endommagée.  En 
cas  d'accident  ils  en  donnent  avis  au  moyen  de  signaux  trans- 
mis par  les  cantonniers  échelonnés  sur  la  route,  et  la  réparation 
commence  immédiatement. 

La  réparation  de  la  voie  est  très-simple  et  peu  difficile.  Si  un 
rail  se  trouve  rompu  ou  dérangé,  le  cantonnier  l'enlève  et  le 
replace- aussi  vite  que  les  paveurs  enlèvent  et  replacent  les  pa- 
vés de  nos  rues.  Pendant  cette  opération,  qui  s'exécute  ordinai- 
rement entre  le  passage  de  deux  convois,  le  cantonnier,  afin 
d'éviter  la  moindre  chance  d'accident,  arbore  le  signal  convenu 
entre  lui  et  le  machiniste.  Si  le  dégât  commis  par  le  passage  du 
convoi  est  trop  grave  pour  pouvoir  être  réparé  par  les  moyens 
ordinaires,  on  en  donne  connaissance  au  chef  du  service,  qui 
fait  cesser  l'exploitation  sur  la  voie  endommagée. 

Le  nombre  des  gardes-voies  varie  selon  le  tracé  du  chemin  et 
Je  nombre  des  passages  de  niveau  dont  la  surveillance  leur  est 
confiée.  Celui  des  cantonniers  varie  également  d'après  le  tracé 
et  selon  que  les  mouvements  de  terrains  sont  plus  considéra- 
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blés;  il  se  réduit  à  deux  lionimes  par  kilomètre,  si  les  travaux 
ont  été  bien  construits  et  la  voie  bien  ensablée. 

Indépenilaininent  de  l'entretien  accidentel,  tout  chemin  doit 
subir  dans  un  certain  temps  détermine  des  réparations  com- 
plètes, soit  pour  opérer  le  remplacement  du  matériel  de  la  voie 
qui  se  trouve  usé ,  soit  aussi  pour  réparer  les  avaries  que  le 
chemin  a  subies  par  suite  de  la  gelée  ou  des  plaies.  C'est  sur- 
tout avant  réiK)quc  des  grandes  s(H:heresses,  et  avant  celle  des 
glaces,  que  la  voie  doit  c(rc  réparée,  car  celte  opération  pré- 
senterait en  toute  autre  saison  les  plus  graves  inconvénients  : 
pendant  les  sécheresses,  on  détruirait,  en  réparant  la  voie,  la 
faible  quantité  d'humidité  qui  peut  exister  dans  la  couche  infé- 
rieure et  qui  est  nécessaire  pour  conserver  au  sable  la  cohésion 
nécessaire;  en  réparant  la  voie  pendant  les  gelées,  on  s'expose 
à  rencontrer  un  autre  inconvénient  :  le  durcissement  du  terrain  ; 
de  plus,  outre  que  les  réparations,  en  ce  cas,  sont  extrêmement 
difficiles,  le  matériel,  si  la  voie  n'est  pas  parfaitement  dressée, 
reçoit  des  chocs  plus  nuisibles  pendant  les  grands  froids  qu'en 
toute  autre  saison.  Dans  le  cas  même  où  la  gelée  ne  serait 
pas  assez  forte  pour  s'op(>oscr  à  toute  espèce  de  travail ,  il  ar- 
riverait que  le  sable iqtroduit  sous  les  traverses  étant  gelé,  per- 
drait toute  sa  consistance  lorsque,  le  dégel  survenant,  la  voie 
cesserait  d'être  en  bon  état. 

Les  remblais  tassant  inégalement,  il  est  très-important  d'exa- 
miner souvent  si  dans  les  parties  courbes  la  différence  de  hau- 
teur est  constante  entre  les  rails  de  la  courbe  extérieure  et  ceux 
de  la  courbe  intérieure;  il  serait  en  effet  très -dangereux  que 
les  rails  de  la  courbe  extérieure  vinssent,  par  suite  du  tassement, 
à  se  trouver  moins  élevés  que  ceux  de  la  courbe  intérieure  au 
lieu  de  l'être  davantage.  Les  plus  graves  accidents  pourraient 
être  la  suite  de  l'inobservation  de  ce  point  important. 

Entin  les  traverses,  durant  les  prcnnères  années  de  l'exploi- 
tation d'un  chemin  de  fer,  devant  être  fréquemment  relevées, 
on  ne  <loit  pas  négliger  d'approvisionner,  de  quantités  suffi- 
santes de  sable  les  différents  points  de  la  ligne. 

Maintenant  il  ne  nous  reste  plus;  a\ant  de  passer  à  la  partie 
économique  de  notre  travail,  l'exploitation  des  chemins  de  fer, 
qu'à  nous  occuper  de  la  disposition  particulière  des  différents 
véhicules  destinés  à  circuler  sur  la  voie. 
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CHAPITRE   IV. 

DU   MATÉRIEL   d'EXPLOITATXON. 

Des  roaes.  —  De«  euieux .  —  Parties  accesiioireâ  des  voitares  et  wa^j^ns  ;  ressorts, 
châssis,  etc.  —  Des  voitures  et  des  wag-ons.  —  Du  tender.  —  Des  freins. 

Dans  les  chemins  de  fer  on  désigne  particulièrement  sous 
le  nom  de  matériel  d'exploitation  toutes  les  voitures,  machines 
et  appareils  qui  sont  employés  au  service  du  chemin  ou  qui 
servent  à  la  locomotion  :  le  matériel  d'exploitation  se  com- 
pose principalement  des  locomotives,  \iagons,  lenders,  etc. 

De  la  bonne  exécution  du  matériel  d'exploitation  dépendent 
la  sûreté  des  voyageurs,  la  somme  des  frais  de  traction  et  celle 
des  frais  d'établissement.  La  mauvaise  construction  du  matériel 
occasionne,  par  suite  de  la  fréquence  des  réparations,  de  grands 
embarras  dans  le  service,  et  ces  réparations  fréquentes  forcent  à 
conserver  un  matériel  de  réserve  considérable,  dont  le  capital 
de  construction  reste  improductif.  Par  suite  d'un  tel  état  de 
choses,  la  dépense  s'augmente  non-seulement  du  surcroit  des 
frais  d'entretien,  mais  encore  de  celui  des  frais  de  traction  qu'il 
occasionne.  D'un  autre  côté,  le  service  du  chemin  devient  une 
source  d'accidents  et  met  à  chaque  instant  en  danger  la  vie 
des  voyageurs  :  on  se  rappelle  que  c'est  à  la  rupture  d'un 
essieu  qu'est  dû  le  déplorable  événement  du  8  mai. 

£n  faisant  connaître  les  diverses  parties  qui  composent  le 
matériel  d'exploitation  d'un  chemin  de  fer,  nous  indiquerons 
leurs  différents  modes  de  construction  ,  ceux  dont  une  lon- 
gue expérience  a  révélé  les  avantages  ou  démontré  les  dé- 
fauts ;  nous  signalerons  aussi  les  perfectionnements  nom- 
breux que  chaque  jour  apporte  dans  cette  partie  importante 
de  l'industrie  des  chemins  de  fer.  Par  le  nombre  de  leurs 
applications  et  aussi  par  l'importance  du  rôle  qu'elles  jouent 
dans  l'économie  des  chemins  de  fer,  les  machines  locomotives 
rédament  une  place  toute  spéciale  ;  il  en  sera  traité  au  chapitre 
suivant.  Mais  avant  de  parler  des  différentes  parties  du  maté- 
riel d'exploitation,  nous  ne  pouvons  nous  dispenser  d'examiner 
quelques-uns  des  éléments  qui  constituent  ces  parties,  et 
particulièrement  les  roues  et  les  essieux.  Ce  sera  l'objet  des 
premiers  paragraphes  de  ce  chapitre. 


On  distingue  deus  sortes  de  roues  dniis  le  service  des  tlio- 
iniiis  de  Ter  :  les  roues  molriect  et  les  roues  menaitUi.  Les 
roues  motrices  produisent  le  inouvrnieiit  et  appartiennent  au 
iriécanismc  des  machines  loromotivcs;  les  roues  me naules,  qui 
suut  les  seules  dont  nous  aurons  à  nous  occuper  ici,  servent 
seulement  à  inainiciiir  Jcs  machines  ou  les  wagons  dans  la 
voie,  et  elles  tournent  par  suite  de  l'impulsion  générale  donnée 
à  tout  le  système. 

C'est  par  l'inlcrmcdiaiTc  de  la-  roue  que  les  voilures  portent 
sur  le  rail;  elle  est  composée  d'un  grand  cercle  extérieur, 
appelé  jan(«  de  la  rouo,  et  dans  lequel  viennent  s'assembler 
un  certain  nombre  de  rayons  qui  se  réunissent  autour  d'un 
noyau  central  appelé  m  oi/«u  de  la  roue.  Lesrouea  destinées 
aux  routes  ordinaires  sont  njattlei  piaiei,  celles  des  wagons 
et  voitures  de  chemins  de  fer  ont  des  rebord*  destinés  à 
maintenir  rigoareuscmcnt  les  chariots  dans  l'intérieur  de  la 
voie.  Il  résulte  de  celle  disposition  que  les  voitures  deslinées 
à  circuler  sur  les  chemins  de  fer  doivent  être  construites  de 
manière  à  se  diriger  d'avant  en  arriére  avec  la  mâme  facilité, 
c'esl-a-dirc  que  l'HvanE  et  l'arrière  doivent  ^tre  semblables. 


Fij.  )7.  Elfntlon  du  train  d'une  i-oilure  d«  chinin  da  f^. 

De  plus  CCS  voitures  rie  peuvent  pas  avoir  d'avant-lraîn 
mobile  comme  celles  des  roules  ordinaires,  car  cet  avanl-traiti 
dévierait  trop  facilement  de  la  voie  ;  il  faut  donc  que  leurs 
caisses  soient  placées  sur  deux  essieux  parallèles  [i],  lies  cn- 


(1)  r.  le  s  2,  s 
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semble  par  un  encadrement  assez  rigide  pour  que  les  roues 
ne  tendent  pas  à  s'érarter  au  premier  obstacle  qu'elles  ren- 
contrent. 

On  emploie  trois  différentes  espèces  de  roues  dans  la  cons- 
truction du  matériel  des  chemins  de  fer,  ce  sont  : 
^  1°  Les  roues  entièrement  eii  fonte, 

2»  Les  roues  en  fonte  cerclées  en  fer, 

Et  3**  les  roues  dans  lesquelles  le  moyeu  seul  est  en  fonte,  les 
autres  parties  étant  en  fer  forgé.  On  a  aussi  fait  usage,  mais 
pour  les  locomotives  seulement,  de  roues  avec^  moyeu  en  fonte, 
rais  en  bois,  jante  en  fonte  et  cercle  en  fer;  ce  genre  de  roues 
est  aujourd'hui  abandonné. 

Les  roues  entièrement  en  fonte  sont  avantageuses,  suivant 
Vcpinion  d'un  habile  praticien  (1),  lorsqu'un  chemin  présente 
des  plans  inclinés  d'une  certaine  étendue,  parce  qu'alors  Tu- 
sage  des  freins,  employés  pour  modérer  la  vitesse  ou  arrêter 
les  convois,  aurait  pour  effet  d'abréger  la  durée  des  roues  en 
fer.  Une  paire  de  roues  en  fonte  avec  son  essieu  ne  coûte  que 
375  francs,  tandis  que  son  prix  en  fer  s'élève  à  435  francs,  dif- 
férence notable  et  qui  justifie  la  préférence  donnée  aux  roues 
en  fonte  sur  beaucoup  de  chemins  anglais,  présentant  de  longs 
plans  inclinés  et  dont  le  trafic  principal  se  compose  de  mar- 
chandises d'un  grand  poids. 

Ajoutons  toutefois  que  la  plupart  des  grandes  lignes  trans- 
portant des  voyageurs  et  des  marchandises  à  grande  vitesse 
avec  machines  locomotives  font  toujours  usage  de  roues  en 
fer  forgé  ou  en  bois  et  cerclées  de  fer.  Dans  l'état  actuel  de 
l'industrie  de  la  fonte,  les  roues  en  fer  forgé  sont  préférées,  com- 
me présentant  plus  de  solidité  et  moins  de  chances  d'accident. 

Les  roues  en  fonte  cerclées  de  fer  sont  principalement  en 
usage  sur  les  chemins  de  fera  faible  vitesse,  destinés  au  trans- 
port des  marchandises,  exccptéen  Amérique  cependant,  où  on 
les  emploie  souvent  sur  les  grandes  lignes.  Ces  roues  sont  cons- 
traites  de  différentes  manières  :  les  rais  sont  à  nervure  et  la 
jante  porte  aussi  un  renfort  intérieur,  ou  bien,  comme  dans 
les  locomotives  américaines,  ils  sont  à  double  nervure  et  reliés 
à  la  jante. 

(1)  M.  Locart,  ingénieur.  /'.  Annales  des  ponts  et  chaussées,  mai 
et  juin  1843. 
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Lei  roues  dans  lesquelles  le  moyeu  seul  est  en  fonte  sont  les 
plus  géncralement  eiiiployérs  aujourd'hui.  Les  rais  sont  com- 
posés (le  bandes  de  for  plat  de  8  à  9  centimètres  de  lar- 
geur sur  10  à  15  millinièlres  d'épaisseur  ,  ployées  de 
manière  à  former  des  triangles  ou  des  pentagones.  Un  des 
sommets  de  ces  triangles  ou  pentagones  se  loge  dans  le  moyeu 
en  fonte,  et  l'un  des  côtés  s'appuie,  soit  immédiatement  contre 
le  cercle  extérieur  à  rebord,  soit  contre  un  cercle  intermé- 
diaire sans  rebord.  —  Les  roues  avec  un  cercle  unique  sont 
employées  sur  tous  les  railways  anglais,  sur  ceux  de  Belgique 
et  sur  celui  de  Bàle  à  Strasbourg  :  elles  sont  plus  économiques 
et  font  un  meilleur  usage  que  celles  avec  deux  cercles.  Ces 
dernières  ont  été  employées  sur  divers  chemins  français,  sans 
qu'aucun  avantage  ait  compensé  l'élévation  de  leur  prix. 

Il  est  économique  de  donner  aux  bandages  de  ces  roues  une 
certaine  épaisseur,  puisque,  contenant  plus  de  matière,  ils 
s'usent  moins  rapidement,  sans  exiger  pour  cela  un  plus  grand 
travail  de  fabrication  (i).  On  peut  aussi  augmenter  la  largeur 
du  cercle,  que  l'on  a  portée  de  100  à  150  millimètres  sur  le 
chemin  d'Orléans  et  sur  ceux  d'Angleterre  plus  récemment 
construits  :  cet  élargissement  du  cercle,  en  donnant  plus  de  fa- 
cilité pour  le  jeu  latéral  des  roues,  diminue  sensiblement  le 
frottement  du  rebord.  —  Quanta  laconicitéou  inclinaison  du 
bandage,  tendant  fi  diminuer  l'efTct  des  courbes ,  elle  varie 
nécessairement  d'après  la  longueur  du  rayon  des  courbes  du 
chemin  sur  lequel  les  roues  doivent  être  employées  (2).  Enfin 
les  rebords  ou  bourrelets  doivent,  aussi  bien  que  le  corps  du 
bandage,  avoir  une  grande  épaisseur,  surtout  lorsque  les  roues 
doivent  parcourir  des  courbes  de  petit  rayon. 

Quant  au  mécanisme  et  à  la  disposition  toute  particulière 


(1)  Les  bandages  des  voilures  et  wagons  doivent  avoir  à  l'état  brut  de 
35  à  40  millimètres  d'épaisseur  ;  ceux  des  machines  locomotives  ont  de 
45  à  50  millimètres. 

(2)  Nous. citerons  à  ce  sujet  quelques  exemples  :  sur  le  chemin  de 
Londres  à  Birmingham,  où  les  courbes,  une  seule  exceptée,  ont  1,000 
mètres  de  rayon,  l'inclinaison  des  bandages  est  d'un  treizième.  Sur  celui 
de  Versailles  (rive  gauche),  courbes  de  1 ,900  uièlres,  elle  est  d'un  dou- 
zième, et  elle  ne  dépasse  pas  un  vingt- cinquième  sur  le  chemin  deBàle 
à  Strasbourg,  qui  n'a  que  des  courijes  d'un  très-grand  rayon. 


—  263  — 

(les  rones  dans  le  service  des  chemins  de  fer,  il  en  sera  Iraité 
plus  loin  an  sujet  des  wagons. 

DFS    ESSIEUX. 

I^'cssieu,  dans  les  voitures  qui  circulent  sur  les  routes  or- 
dinaires, est  une  pièce  droite  en  fer  ou  en  fonte,  de  forme  ron- 
de, elliptique  ou  carrée  et  dont  les  deux  extrémités  se  termi- 
nent par  deux  parties  tournées  en  cône  tronqué  et  nommées 
fu>ées  ;  les  fusées  entrent  dans  la  partie  centrale  du  moyea  de 
la  roue  qui  leur  sert  de  coussinet  et  où  elles  sont  mainteuaes 
et  (ixécs  par  un  pas  de  vis  et  un  écrou  tarfiudé. 

Il  y  a  deux  sortes  d'essieux  dans  les  chemins  de  fer  :  les 
essieux  det  wagons  et  les  essieux  des  locomotives.  Ces  der- 
niers s'îippellcnt  généralement  arbres  à  manivelle  ou  essieux 
coudés,  parce  que  leurs  coudes  font  Toffice  de  manivelles  pour 
transformer  le  mouvement  de  va-et-vient  du  piston  en  un 
mouvement  circulaire  qui  entraine  les  roues. 

Essieux  de  wagons.  La  rupture  des  essieux  de  wagons  est 
moins  dangereuse  qu'on  ne  le  suppose  généralement,  et  il  est 
rare,  à  moins  de  complications  imprévues,  qu'elle  occasionne 
des  accidents  qui  puissent  compromettre  la  sécurité  des  voya- 
geurs. La  cause  en  est  que  les  voitures  n'étant  pas  isolées 
comme  les  locomotives,  et  leurs  caisses  étant  pour  ainsi  dire 
suspendues  les  unes  aux  autres,  elles  se  trouvent,  en  cas  d'ac- 
cident, guidées  et  maintenues  l'une  par  Tau tre.  Néanmoins  des 
raisons  de  prudence  font  une  loi  de  ne  négliger  sur  ce  sujet 
aucun  moyen  pour  se  mettre  à  l'abri  des  ruptures  :  de  n'em- 
ployer que  du  fer  de  bonne  qualité  et  susceptible  d'une  grande 
résistance. 

Il  est  constant  que  les  essieux  ne  se  rompent  en  général, 
soit  par  la  fatigue  ou  par  des  chocs  violents,  qu'au  droit  de  la 
partie  inférieure  du  moyeu,  à  moins  que  des  défauts  graves 
n'existent  dans  les  autres  parties.  Ce  point  est  celui  qui  fati- 
gue le  plus  :  c'est  sur  lui  que  se  transmettent,  indépendam- 
ment de  la  pression  de  la  caisse  du  chariot,  tous  les  efforts  que 
la  roue  éprouve  par  la  pression  du  bourrelet  contre  les  rails 
et  toutes  les  vibrations  du  corps  de  l'essieu.  C'est  donc  sur  ce 
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pDiiil  que  doit  être  rôiKirtic  la  plus  grande  résistance  possible, 
et  aucune  précaulion  ne  doit  Olre  négligée  pour  arriver  à  ce 
résultat.-^  On  a  depuis  longtemps  rononré  aux  essieux  coupés 
à  angles  vifs  contre  le  moyeu,  pirco  que  cette  disposition  a 
pour  effet  de  rendre  le  fer  plus  cassant.  C'est  en  effet  un  fait 
assez  comni  qu'une  barre  de  fer,  entamée  avec  un  outil  à 
tranchant  aigu,  rompra  au  premier  effort^  tandis  que  simple- 
ment creusée  par  un  outil  à  trancliant- arrondi,  elle  ploiera 
plusieurs  fois  avant  de  casser.  Tous  les  essieux  d'ancien  modèle 
viennent  d'être  remplacés  sur  le  chemin  de  Bàle  à  Strasbourg; 
les  nouveaux  ont  été  fabriqués  en  corroyant  ensemble  7  barres 
de  fer  plat  de  15  millimètres  de  largeur  et  de  ^7 -millimètres 
d'épaisseur ,  préparées  au  charbon  de  bois  et  forgées  an 
marteau. 

Les  essieux  trop  gros  augmentent  le  frottement  et  les  frais 
de  traction  ;  c'est  pourquoi  on  les  fait  tourner  dans  des  collets 
ou  coussinets  places  extérieurement  aux  roues,  disposition  qui 
a  permis  d'en  réduire  considérablement  le  diamètre.  Le  frot- 
tement peut  être  (onsidérablement  réduit  par  le  raoycn  du 
graissage  (  V.  plus  loin). 

Essieux  de  locomotives.  Si  les  essieux  de  wagons  se  brisent 
presque  toujours  sans  accidents,  le  terrible  accident  du  8  mai 
a  montré  quelles  pouvaient  être  les  conséquences  de  la  rup- 
ture d'un  essieu  de  locomotive.  Aussi  l'attention  publique  s'est- 
elle  vivement  occupée  depuis  cette  époque  des  moyens  d'cm- 
pcthcr  la  brisure  de  ces  essieux  :  cependant,  des  différents  sys- 
tèmes proposés,  aucun  encore  ne  parait  avoir  atteint  le  but. 

Plusieurs  hommes  de  l'art,  après  de  longues  expériences  sur 
les  qualités  du  fer,  ont  déclaré  que  les  essieux  en  fer  creux 
devaient  être  préférés  à  ceux  en  fer  plein  ;  il  s'agissait  surtout 
de  savoir  laquelle  des  deux  espèces  pouvait  le  mieux  ré- 
sister à  la  force  de  vibration  à  laquelle  les  essieux  sont  sou- 
mis par  l'effet  de  la  rapidité  de  la  locomotion ,  et  qui  paraît 
exercer  une  très-grande  iidluence  sur  la  décomposition  des 
particules  de  fer  dont  ils  sont  composés.  Après  s'être  atlacîiés 
à  démontrer  que  le  fer,  par  sa  nature  rude  et  libreuse,  devient 
cassant  et  se  cristallise,  et  que  par  suite  les  essieux,  après  avoir 
marché  pendant  un  certain  espace  de  temps,  ne  paraissent 
conserver  que  très- peu  de  leur  ténacité  primitive,  ces  pra- 
ticiens  se  sont   demandé  si   un  anneau   ou  cylindre  ;car 
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u/J  essieu  creux  n'est  pas  autre  chose)  serait  affecte  par  ces 
vibrations  répétées  à  un  degré  égal,  et  si  ces  vibrations  passe- 
ront plus  librement  et  circuleront  avec  moins  d'effet  dans 
toute  la  longueur  de  l'essieu. 

Il  en  est  ainsi  théoriquement  parlant,  et  l'essieu  creux  a  paru 
destiné  pendant  quelque  temps  à  se  substituer  à  l'essieu  ordi- 
naire; mais  des  expériences  répétées  sur  la  force  comparative 
de  ces  deux  espèces  paraissent  avoir  définitivement  établi  la 
sopérioritédes  essieux  pleins,  qui  ont  beaucoup  mieux  résisté 
aux  effets  de  torsion  que  les  essieux  creux.  C'est  ainsi  que,  aux 
dernières  expériences  faites  sur  le  chemin  de  Londres  à  Bir- 
mingham et  dont  le  rapport  a  été  lu  à  la  société  des  ingénieurs 
civils  de  Londres  (séance  du  25  avril  isi'i),  les  portées  de  ces 
derniers  se  sont  cassées  après  avoir  supporté  de  15  à  17  coups 
d'un  marteau  de  forge  de  30  livres,  tandis  qu'un  essieu  plein 
a  reçu  374  coups  du  même  marteau  avant  de  se  briser  (1). 
Nous  compléterons  au  cha|>ilre  suivant  ce  que  nous  avons  à 
dire  sur  les  essieux  des  machines  locomotives  (F.  ch.  v,  §  1, 
Des  parties  principales  des  machines  locomotives). 

Du  graissage  des  essieux.  Le  graissage  des  essieux,  qui  a 
pour  but  de  diminuer  le  frottement  sur  les  fusées,  n'est  pas 
sans  importance  dans  l'économie  de  l'exploitation  des  chemins 
de  fer,  en  ce  qu'il  peut  diminuer  sensiblement  les  frais  d'entre- 
tien des  fusées,  et  par  conséquent  ceux  du  \Nagon.  aLe  graissage 
influe  beaucoupsurla  détérioration  des  essieux,  dit  M.  Locart,  in- 
génieur du  chemin  de  Sainl-Elicnne,  que  nous  venons  de  citer. 
Ainsi,  avec  le  système  employé  pour  les  diligences  et  qui 
consiste  à  mettre  de  la  graisse  assez  épaisse  dans  un  réservoir 
placé  au-dessous  de  l'essieu  ,  la  fusée  n'est  graissée  que  lors- 
que le  frottement  a  sufiisamment  échauffé  le  réservoir  pour 
faire  fondre  la  grîiisse.  Mais  bien  évidemment  cette  chaleur  ne 
peut  avoir  lieu  qu'au  détriment  de  l'essieu,  dont  elle  doit  mo- 


(1)  Ajoutons  toutefois  que  le  constructeur  brevtté  pour  la  fabrication 
des  essieux  creux  en  Angleterre ,  M.  York  ,  a  protesté  par  sa  lettre  du 
11  mai  au  Railway  Record,  contre  les  conséquences  de  ce  résultat, 
prétendant  que  les  essieux  expérimentés,  construits  à  la  main  ,  étaient 
imparfaits,  et  réclamant  de  nouvelles  expériences  qui  doivent  établir, 
selon  lui,  U  prééminence  des  essieux  creux  sur  les  essieux  pleins. 
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difier  la  texture.  Sous  ce  rapport,  le  système  employé  sur  Je 
chemin  de  Saint-ËtieiiiH^  est  prcférable  :  la  graisse,  au  lieu 
d'être  à  l'clal  de  pâle,  est  Irès-liquide  ;  et  placée  dans  un  réser- 
voir en  contre-bas  de  l'ossiou ,  dans  lequel  est  un  petit  cy- 
lindre en  bois  que  des  ressorts  obligent  à  être  continuellement 
en  contact  avec  la  fusée.  Ce  c\lindre,  mis  en  mouvement  par 
Tcssieu  même,  amène  constamment  de  la  graisse  sur  la  fu- 
sée (1).  »  Ces  réservoirs  sont  mnnmès  boites  à  graisse.  Ce  sont 
ordinairement  deux  pièces  en  fonte,  à  part  un  coussinet  en 
bronze  qui,  placé  dans  l'intérieur  de  la  boite,  pose  sur  la 
fusée  de  l'essieu.  L'une  tic  ces  pièces,  celle  qui  est  sous  la  fu- 
sée, n'a  d  autre  utilité  que  de  préserver  la  roue  de  la  poussière 
et  de  recevoir  la  graisse  qui  s'écoule  après  avoir  passé  sur  la 
fusée.  De  plus  ces  Iwîlcs  servent  d'intermédiaire  entre  les 
essieux  et  la  caisse  des  chariols  qu'ils  supimrtent. 

Le  graissage  des  essieux ,  qui ,  dans  Texploîtation  des  che- 
mins de  fer,  est  l'objet  d'une  grande  attention,  forme  un  des 
points  les  plus  importants  des  frais  de  transport  ;  il  s*est  élevé 
au  ciieinin  de  fer  de  Lyon  à  Saint-Etienne  jusqu'à  la  somme  de 
60,000  francs  par  an  pour  1,200  wagons,  soit  50  francs  par 
wagon. 

A.rcrssoiRF.s  df.s  voitures  et  WAOOirs. 

Le  mol  de  wagon,  d'origine  anglaise ,  signifie  littéralement 
voilure  à  quatre  roues  ;  on  l'emploie  aujourd'hui  pour  dési- 
gner les  voitures  affec^tées  sur  les  chemins  de  fer  au  transport 
des  marchandises  et  des  voyageurs  de  troisième  classe.  Les 
autres  véhicules  destinés  au  transport  des  voyageurs  des  pre- 
mières classes,  plus  confortablement  disposées  que  les  wagons 
proprement  dits,  prennent  les  noms  de  berlines,  voitures, 
chars  à  bancs,  etc. 

Indépendamment  des  roues  et  des  essieux  dont  il  vient 
d'être  parlé,  les  wagons  sont  encore  composas  de  diverses  par- 
ties, parmi  lesquelles  on  distingue  les  ressorts  et  le  cadre  ou 
châssis. 

Des  ressorts.  Les  ressorts  des  wagons  sont,  comme  les  res- 

(1)  Annales  det  ponts  et  chaussées,  nuii  et  juin  1843. 
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sorts  des  voitures  ordinaires,  des  feuilles  d'acier  superposées, 
de  longueurs  inégales,  posées  à  plat  les  unes  sur  les  antres,  et 
par  l'intermédiaire  desquelles  le  corps  principal  de  la  voiture 
repose  sur  les  essieux  :  les  ressorts ,  en  adoucissant  les  chocs 
que  les  roue3  éprouvent  i)ar  l'effet  de  la  vitesse,  sont  favorables, 
non-seulement  à  la  conservation  du  matériel,  mais  encore  à 
celle  de  la  voie  ;  aussi  tous  les  wagons  marchant  à  grande  vi- 
tesse sur  les  chemins  de  fer  reposent-ils  sur  des  ressorts,  bien 
que,  pour  la  plupart  d'entre  eux ,  le  mode  de  suspension  soit 
assez  grossier  et  loin  d'égaler  la  perfection  de  celui  de  nos 
voitures  ordinaires. 

Les  ressorts  bien  faits  n'ont  de  courbure  réelle  que  vers  le 
milieu  et  sur  un  tiers  de  leur  longueur  totale;  ils  sont  droits 
à  leurs  extrémités,  et  sont  terminés  par  une  seule  feuille  ou 
par  deux  feuilles,  dont  celle  inférieure  n'a  vers  son  extrémité 
que  la  moitié  de  l'épaisseur  de  la  feuille  supérieure  :  une  courbe 
régulière  donnée  à  ces  ressorts  aurait  pour  effet  de  les  faire 
flécliir  vers  leur  centre  et  de  les  déformer  promplement. 

Sans  être  d'un  grosvolunie,  les  ressorts  doivent  présenter  une 
grande  résistance  à  cause  des  dangers  qui  peuvent  résulter  de 
leur  rupture.  C'est  pourquoi  on  leur  fait  subir  uiïc  épreuve 
rigoureuse  en  les  redressant  à  froid  au  moyen  d'une  presse: 
ils  sont  rejetés  n,  abandonnés  à  eux-mêmes,  ils  ne  reprennent 
pas  aussitôt  leur  forme  primitive. 

Quant  à  la  construction  des  ressorts,  elle  est  la  môme  que 
pour  les  voitures  ordinaires,  ce  qui  nous  dispense  de  nous  en 
occuper  ici. 

Des  châssis.  Le  châssis  est  un  ensemble  de  pièces  en  bois, 
en  fer  ou  en  fonte,  servant  à  maintenir  et  à  supporter  les 
caisses  des  voitures  ou  wagons.  Quelques  constructeurs  le  font 
en  fer  ;  mais  la  plupart  du  temps  il  est  en  bois,  et  se  trouve 
formé  de  deux  jumelles  et  de  deux  travirses  en  bon  bois  de 
frêne,  compacte  et  liant,  et  couvertes  en  tôle  de  fer.  Les  angles 
sont  en  oatre  renforcés  par  des  équerres  en  fer  solidement 
boulonnés.  Les  châssis  reposent  sur  les  ressorts,  de  sorte  qne 
c'est  sur  eux,  ou  plutôt  sur  l'appareil  élastique  de  traction  et 
de  cHoc  qui  en  fait  partie,  que  s'exerce  directement  l'effort  de 
traction. 

D'après  les  conditions  de  leur  fabrication ,  on  distingue  trois 
sortes  de  châssis  : 
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l''  Les  châssis  doubles, 

2°  Les  châssis  simples, 

£t  ô""  les  châssis  des  machines  locomotives. 

Les  châssis  doubles  sont  composés  de  deux  cadres  établis 
avec  des  bois  de  faible  cquarrissagc  et  armés  de  ferrures  plus 
ou  moins  comphquées;  le  cadre  sui^crieur  est  séparé  de  celui 
inférieur  par  les  traverses  sur  lesquelles  il  s*appuie;  l'espace 
compris  entre  les  deux  brancards  placés  du  même  côté  sert 
communément  à  loger  les  extrémités  des  ressorts  de  choc  ou 
de  traction. 

Les  châssis  simples  sont  beaucoup  moins  coûteux  et  plus 
solides  que  les  châssis  doubles.  Us  sont  plus  sujets  à  se  défor- 
mer par  le  jeu  des  bois  ;  mais  cet  inconvénient  est  surmonté 
,par  une  bonne  combinaison  de  la  charpente,  par  Tapplication 
des  ferrures,  mais  principalement  par  le  choix  des  bois.  Avec 
les  châssis  doubles,  la  largeur  de  la  caisse  des  voitures  se 
trouve  limitée  par  l'écartement  des  brancards  qui  supportent 
cette  caisse,  tandis  qu'avec  les  châssis  simples,  portés  di- 
rectement par  des  traverses,  on  n'est  pas  assujetti  à  toujours 
lui  donner  une  largeur  invariable  :  avantage  important  que 
possède  cette  dernière  espèce  de  châssis  et  qui  tend  essentielle- 
ment à  en  généraliser  l'emploi. 

Châssis  des  locomotives.  Dans  toutes  les  machines  locomo* 
tives,  les  chaudières  sont  fixées  à  un  châssis  qui ,  par  l'inter- 
médiaire des  ressorts,  transmet  le  poids  de  l'appareil  aux 
essieux  des  roues  pour  développer  l'adhérence,  c'est-à-dire 
le  frottement  de  glissement  nécessaire  au  mouvement  de  la 
machine. 

Sharp  et  Robert,  célèbres  constructeurs  anglais,  ont  donné 
aux  châssis  de  leurs  locomotives  une  forme  particulière  ;  ils  les 
ont  ondulés  suivant  la  hauteur  de  chaque  essieu,  de  telle  sorte 
que  toutes  les  plaques  de  garde  sont  de  môme  hauteur  et  dé- 
coupées avec  le  châssis  môme,  disposition  préférable  à  celle  des 
châssis  droits,  en  ce  qu'elle  facilite  l'accès  du  mécanisme  de 
distribution  et  qu'elle  présente  une  plus  grande  solidité.  Ces 
châssis  sont  placés  à  l'extérieur  des  roues,  tandis  que  ceux  du 
système  ordinaire  sont  à  Tintérieur.  Toutefois  la  question  de 
supériorité  entre  les  deux  systèmes  est  encore  en  ce  moment 
un  problème  à  résoudre.  Nous  reviendrons  sur  ce  sujet. 
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DES    VOITURES    OU    WÀGOItS. 

Nous  avons  vu  que  les  véhicules  des  chemins  de  fer  se 
distinguent  de  ceux  qui  parcourent  les  routes  ordinaires  en  ce 
que ,  1°  ils  sont  invariablement  portés  sur  quatre  roues  au 
moins  ;  2P  les  roues  sont  fixées  aux  essieux  ;  5"  les  essieux  sont 
toujours  parallèles  entre  eux.  D'où  il  résulte  qu'ils  augmentent 
considéraMemeut  la  résistance  au  passage  des  courbés,  et  qu'ils 
sont  exp<^,  par  leur  solidarité  excessive,  à  sortir  des  rails 
à  la  rencontre  du  moindre  obstacle. 

Cette  disposition  particulière  des  voitures  destinées  à  circuler 
sur  J^s  railways  remonte,  comme  on  sait,  assez  haut.  C'est  en 
1789  que  M.  Sessop,  voulant  remédier  à  l'inconvénient  qu'of- 
fraient les  raili  à  ornière,  qui  se  couvraient  de  poussière  et  de 
boue,  leur  substitua  les  rails  plats,  et  reporta  sur  la  roue  les 
deux  rebords  qui  existaient  sur  le  rail  et  qui  formaient  Tor- 
nière.  Mais  les  rails  en  fonte  dont  on  se  servait  alors,  étant 
excessivement  courts,  donnaient  lieu  à  de  nombreuses  jointu* 
res,  et  par  suite  engendraient  des  défectuosités  très-sensibles, 
surtout  avec  les  roues  de  petit  diamètre  dont  on  se  servait 
alors.  C'est  pour  remédier  à  cet  inconvénient  que  les  roues  des  voi- 
tures furent  fixées  sur  desessieux  rigoureusement  parallèles,  afin 
de  donner  à  tout  l'ensemble  une  plus  grande  résistance.  Cette 
disposition,  qui  fut  généralement  adoptée,  malgré  le  glissement 
forcé  de  l'une  des  roues  lors  du  passage  des  courbes,  a  continué 
k  se  maintenir,  même  après  que  l'application  du  laminoir  à 
la  fabrication  du  fer  (1820)  eut  fait  disparaître  l'inconvénient 
qui  avait  déterminé  son  adoption. 

Les  voitures  ou  wagons  qui  circulent  sur  les  chemins  de  fer 
dînèrent  entre  eux ,  suivant  l'usage  auquel  ils  sont  destinés. 
MM  Perdonnet  et  Polonceau,  dans  leur  Portefeuille  de  Tingé" 
nieur,  en  distinguent  dix  espèces  principales,  qui  sont  : 

i**  Les  wagons  de  terrassement; 

2°  Les  wagons  d'ensablement  ; 

3<*  Les  wagons  pour  le  transport  des  voyageurs  ; 

A^  Les  wagons  pour  le  transport  des  lettres,  le  triage  l'opé- 
rant dans  le  wagon  même  ; 

5^  Les  wagons  pour  le  transport  des  voitures  ordinaires  ; 

0*"  Les  wagons  pour  le  transport  des  chevaux; 
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7°  Les  wagons  pour  le  transport  des  besliau!c; 
S''  Les  wagons  pour  le  transport  des  marchandises  de  di- 
verse nature  ; 
9°  Les  wagons  pour  le  transport  de  la  hoaille  ; 
10°  Les  wagons  pour  le  transport  des  grandes  pièces  de  bois. 
Nous  consacrerons  quelques  lignes  à  déterminer  les  carac- 
tères généraux  de  ces  dilTcrentes  espèces.  —  Les  wagong  de 
terrassement  sont  employés  au  transport  des  terres  qui  servent 
à  composer  les  remblais.  Généralement  leur  caisse  est  mobile 
autour  d'un  axe,  de  manière  à  pouvoir  se  renverser  sur  le  côté, 
ou  en  arrière,  comme  le  font  les  tombereaux  qu'il  s*agit  de 
vider.  Le  meilleur  mode  de  construction  pour  les  vragons  de 
terrassement  sera  celui  qui  présentera  la  plus  grande  solidité  ; 
e*est  au  charpentier  plutôt  qu'au  charron  que  Von  s'adresse 
dans  ce  cas.  Ceux  destinés  à  être  ^H)nduits  par  des  chevaux  à 
petite  vitesse  sont  construits  plus  légèrement  que  ceux  qui  sont 
menés  par  des  machines  locomotives. 

On  a  cru  pendant  longtemps  que  les  wagons  de  terrasse- 
ment pouvaient  faire  l'office  des  toagons  d'entablemenl  pour 
l'entretien  du  chemin.  Ce  double  emploi  est  reconnu  impos- 
sible aujourd'hui.  Les  wagons  d'ensablement  doivent  être  pins 
grands  et  construits  avec  plus  de  soin ,  leur  caisse  doit  être 
suspendue,  etc.;  ils  font  partie  enfin  du  matériel  définitif,  tan- 
disque  le  caractère  principal  des  premiers  est  d'être  provisoires. 
Leurs  roues  sont  cerclées  en  fer  et  plus  grandes,  le  centre  de 
gravité  est  plus  élevé ,  et  ils  portent  en  général  sur  des  ressorts 
destinés  à  amortir  les  chocs.  Les  wagons  de  terrassement,  ne 
présentant  aucun  de  ces  caractères,  ont  pour  résultat,  lorsqu'on 
les  emploie  à  des  travaux  d'ensablement ,  de  fatiguer  considé- 
rablement la  voie.  C'est  donc  une  économie  fort  mal  entendue 
que  de  les  appliquer  à  cet  usage. 

Les  wagans  pour  le  transport  des  voyageurs  se  divisent  en 
plusieurs  classes,  qui  ne  diiïèrent  entre  elles  qae  d'après  la 
manière  plus  ou  moins  confortable  dont  leur  intérieur  est  dis- 
posé. En  Angleterre  on  en  compte  quatre  :  les  voitures  de  malle, 
celles  de  première  classe ,  de  seconde  et  de  troisième.  Les  trois 
premières  seulement  sont  couvertes.  Quelques  compagnies  en 
ont  établi  une  cinquème  :  ce  sont  les  stanhopes^  espèce  de  tom- 
bereaux découverts,  dans  lesquels  les  hommes  sont  transpor- 
tés debout ,  serrés  les  uns  contre  les  autres ,  de  la  même  manière 
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qu'en  France  Ton  transporte  le  bétail.  La  misère  pobliqaeen 
Aogieterre  et  les  prix  élevés  des  autres  classes  de  voitures  ren- 
dent ce  mode  de  transport  le  seul  arcossibie  aux  classes  pauvres. 
En  Belgique  il  y  a  trois  sortes  de  voitures  :  les  diligences,  les 
chars  à  bancs  et  les  wagons  couverts  ;  on  y  comptait  autrefois 
une  quatrième  classe ,  celle  des  wagons  découverts,  qu'un  sen* 
timent  d'bumanité  a  fait  supprimer.  Sur  les  chemins  de  fer 
français  on  a  aussi  établi  trois  classes  do  voitures  ;  à  l'excep- 
tion des  petites  lignes  situées  aux  environs  de  Paris ,  les  voitu- 
res de  troisième  classe  ne  sont  point  couvertes  (i). 

Les  Yoitures  de  première  et  de  seconde  classe,  sur  les  chemins 
anglais  et  sur  ceux  des  environs  de  Paris,  sont  divisées  en  (rois 
00  quatre  compartiments  dont  deux  disposés  en  berlines ,  les 
deux  autres  en  coupés.  Dans  celles  de  troisième  classe,  les  sub- 
divisions sont  complètement  supprimées,  ce  qui  les  rend  très- 
faUgantespour  les  voyageurs,  qui  nepcuvent  pas  s'appuyer.  Sur 
plusieurs  chemins  français  on  a  établi  des  banquettes  sur  les 
impériales  des  voitures;  lorsque  les  trajets  ont  quelque  éten- 
due, les  voyageurs  placés  sur  ces  banquettes  sont  fort  incom- 
modés par  le  courant  d'air  et  par  les  particules  de  coke  qui 
s'échappent  de  la  machine.  —  Les  voitures  de  première  classe 
portent  en  moyenne  18  à  24  voyageurs,  celle  de  deuxième  classe 
de  30  à  48,  et  celle  de  troisième  classe  de  50  à  T2  voyageurs. 
Depuis  l'accident  dû  8  mai  1842  aucune  espèce  de  voiture  ne 
ferme  à  clef.  La  disposition  contraire  n'est  plus  guère  employée 
qu'en  Prusse  et  sur  quelques  chemins  de  fer  anglais,  où  l'on  ne 
redoute  pas  moins  les  accidents  qui  souvent  sont  la  suite  de  l'im- 
prudence de  quelques  voyageurs  (2).  Le  poids  des  voitures  est 
en  moyenne  de  3  à  4,000  kilogrammes. 

(i)  Les  nouveaux  cahiers  dps  chargea  ont  pourvu  à  la  suppression  de 
cet  abus.  Désormais  toutes  les  ligotas  autres  que  celles  acluellemeut  en 
expinifation,  devront  couvrir  et  fermer  toutes  les  classes  de  voitures. 

(2)  Sur  les  chemins  de  fer  baJuis,  une  clef,  désignée  sous  le  nom  de 
clef  de  détresse,  est  placée  à  la  portée  des  voyageurs  dans  une  petite 
cage  en  verre  :  les  -voyageurs  ne  peuvent  en  faire  usage  qu'en  brisant 
la  cage.  L'idée  ingénieuse  de  fournir  ainsi  aux  voyageurs  un  moyen 
d'on-vrir  les  portières ,  moyen  qu'ils  n'emploieront 'îrès-certaînemcnt 
qu'en  cas  de  graves  dangers,  est  due  à  M.  Jobard,  directeur  du  musée 
de  J'indusirie  à  Bruxelles. 
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11  esl  un  aiilreinoiJc  de  distinclion  ])our  les  voitures,  d'nprcs 
le  nombre  de  roues  qui  ks  supportent.  Les  voitures  à  quatre 
roues  ont  sur  celles  à  six  et  huit  roues  Ttivantage  de  mieux  se 
prêter  aux  nivessilésdu  service  et  d'exiger  des  plaques  tournantes 
de  moindre  diamètre.  Mais  les  wafçons  à  huit  roues  paraissent 
oiïrir  moins  de  prise  au  danger  résultant  de  la  rupture  des 
essieux. 

Les  wagons  pour  le  Iramporldes  iHarchandises  sont  géné- 
ralement découverts.  Un  petit  nombre  seulement  est  fermé.  Ce 
sont  ceux  qui  sont  destinés  au  transport  des  petits  colis  nom- 
més articles  de  messagerie,  et  des  objets  qui  ont  beaucoup  de 
valeur  ou  que  Thiimidité  pourrait  avarier.  Ces  espèces  de  wa- 
gons seraient  tr(»-incumniodes  si  on  devait  s'en  servir  pour 
toute  espèce  de  marchandises  ;  ils  rendraient  le  chargement  très- 
difficile.  Les  meilleurs  wagons  \)out  le  trans|)ort  des  marchan- 
dises sont  à  simple  plaie-forme,  sans  caisse,  comme  celui  qui 
est  représenté  par  la  fig.  57.  Les  colis  placés  sur  ces  wagons 
sont  corJés,  puis  bâchés  y  desi-k-ù'ire  recouvertsde  toile  goudron- 
née, aGn  de  préserver  les  marchandises  de  l'humidité. 


fig.  38.  Elévation  latérale  d^iti  wagon  pour  le  transport  des  marchandUcR, 

znuui  de  son  frein  (ancien  modèle). 

Celte  figure  représente  un  wagon  à  marchandises  d'assez  gran- 
de dimension  pour  permettre  de  charger  facilement  des  objets 
qui  ont  un  faible  poids  sous  un  grand  volume.  Le  châssis,  qui 
est  simple  et  tienl  plus  de  la  charpente  que  du  charronnage,  ne 
porte  sur  aucune  espèce  de  ressorts,  ce  qui  en  rend  fusage 
très-économique. 

Le  wagon  représenté  par  notre  figure  est  pourvu  d'un  frein 
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d'anden  modèle ,  sur  le  mécanisme  duquel  nous  aurons  à  nous 
occuper  bientôt. 

Le»  wagons  à  bagages  tiennent  le  milieu  entre  les  wagons 
pour  voyageurs  et  ceux  pour  marchandises.  Leur  caisse  est  fort 
simple,  carrée,  de  grande  dimension ,  généralement  couverte 
et  munie  de  portes  assez  grandes  pour  pouvoir  y  introduire 
facilement  toutes  sortes  d'objets.  Une  autre  disposition,  parti- 
culière aux  wagons  à  bagages ,  c'est  que  leur  intérieur  est  garni 
de  tablettes  pour  poser  les  petits  objets;  quelquefois  un 
compartiment  ferme  à  clef  et  sert  à  renfermer  des  objets  pré- 
cieux. Les  wagons  à  bagages  sont  communément  placés  en  tète 
des  convois ,  parce  qu'ils  sont  ordinairement  d'un  poids  mo- 
déré eff  que  leur  charge  ne  peut  s'en  détacher  comme  de  cer- 
tains wagons  à  marchandises  et  tomber  sur  la  voie. 

Les  wagons  mixtes  servent  au  transport  des  voyageurs ,  et 
ils  sont  ainsi  appelés  parce  qu'ils  se  composent  de  caisses  de 
première  classe  et  de  caisses  de  seconde  classe.  Il  arrive  son- 
vent  dans  l'exploitation  que  Ton  ne  peut  suffire  aux  demandes 
des  voyageurs  avec  une  seule  voiture  d'une  certaine  classe ,  et 
que  la  plus  grande  partie  des  places  resterait  vide  si  on  en  em- 
ployait deux;  on  se  sert  dans  ce  cas  de  voitures  mixtes. 

Les  wagons  à  houille  ont  assez  généralement  la  forme  d'un 
tronc  de  pyramide  quadrangulaire  renversé ,  comme  l'indique 
la  fig,'  59.  On  a  essayé  souvent  ceux  a  forme  carrée ,  aux- 


Fiff.  V. .  Wagou  pour  le  transport  de  la  houille. 


quels  on  n'a  pas  tardé  à  renoncer.  Les  wagons  à  caisse  pyra- 
midale coûtent  moins  cher  que  ceux  à  caisse  carrée,  le  mon- 

12, 
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tage  en  est  plus  facile,  rentretîen  moins  coûleax.  Lear  seul 
défaut,  mais  il  est  capital ,  provient  de  la  mauvaise  disposition 
des  boites  h  graisse  qui  rend  le  graissage  très-difficile;  il  fau- 
drait remplacer  les  boîtes  actuelles  par  des  bottes  semblables  à 
celles  des  wagons  de  voyageurs  dans  lesquelles  la  graisse  serait 
maintenue  à  l'abri  de  la  poussière  de  la  houille^»  Le  poids  or- 
dinaire d'un  wagon  à  houille  est  de  1,.>00  kilogrammes  et  son 
chargement  de  5,iOO  kilogrammes. 

Les  wagons  pour  le  transport  des  voitures  sont  des  wagons 
ordinaires  à  plate-fonnc.  Pour  opérer  le  cliargcment,  la  voiture 
doit  être  placée  sur  un  quai  d'embarquement ,  dont  le  sol  se 
trouve  de  niveau  avec  la  plate- forme  du  wagon.  On  fait  rouler 
la  voiture  sur  le  wagon,  et  on  la  fixe  solidementde  manière  h  ce 
qu'elle  no  puisse  se  déranger  pendant  le  trajet. 

Nous  n'aurons  que  peu  à  diresur  les  autres  espèces  de  wagons. 
Ceux  qui  servent  au  transport  des  dépêches  en  Angleterre  sont 
divisés  on  deux  (K'tites  chambres ,  dont  Tune  contient  deux 
hamacs  où  les  commis  qui  ne  sont  pas  de  service  peuvent  pren- 
dre du  repos  ;  l'autre  chambrettc  ,  placée  à  l'avant  et  parfai- 
tement éclairée  la  nuit,  renferme  tous  les  meubles  et  ustensiles 
nécessaires  pour  un  bureau.  En  un  mot,  ces  wagons  «ont  de  vé- 
ritables bureaux  de  poste.  Les  wagons  pour  te  transport  des 
chevaux  se  composent  de  caisses  bien  aérées,  mais  fermées  afin 
que  l'animal  ne  puisse  voir  en  dehors.  Ceux  du  chemin  de  fer 
de  Versailles  (rive  droite)  contiennent  six  chevaux.  Sur  lechemin 
de  Bille  à  Strasbourg  et  sur  plusieurs  chemins  anglais ,  les  che- 
vaux sont  logés  dans  des  cages  à  roulettes 'semblables  à  celles 
en  usage  sur  les  bateaux  à  vapeur,  et  qui  ne  contiennent  qu'un 
seul  cheval  placé  sur  un  wagon  à  plate- forme.  Ce  dernier  mode 
de  transport  est  le  plus  économique,  en  ce  qu'il  n'oblige  pas  de 
construire  un  matériel  coûteux  pour  un  genre  de  circulation 
assez  peu  usité. 

g  5. 

Dr    TF.M>Rll. 


Le  tonder  (Kl  allège  est  un  chariot  d'approvisionnement  qui 

porte  IVaii  et  le  charbon  nécessaires  à  l'alimontation  de  l:i  lu- 

\  comotive,  qu'il  suit  œnslammcnt  ;  il  est  porté  sur  quatre  ou  six 

roues,  et  est  composé  de  deux  parties,  la  caisse  à  eau  et  la 


J 
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eaiiteàeombuitible.  La  prcuiiërc  partie,  (.'uniplL-tement  fcnnÉe, 
enlourc  la  Bcconde  eDlièremcnt.  Le  lendcr  est  établi  sur  nu 
plancher  en  tôle ,  place  à  peu  do  distance  de  l'arrière  de  la  lo- 
comotive, aQn  que  le  chaurTcur  puisse,  selon  tes  besoins  du  ser- 
vice ,  passer  rapidement  de  l'un  à  l'autre  Uc  ces  appareils  ;  soa- 
vml  même  il  se  IrouTe  assujetti  au  cadre  de  la  locomotive  ello- 
même,  comme  à  certaines  locoinoiivus  amcricaines  claanloeù- 
vxotivti  -  ridder  qui  fond  ion  lient  sur  le  clicmin  particulier 
établi  entre  Gand  et  Anvers. —  Le  Icnder  est  porté  sur  les  roaes 
au  moyeu  de  ressorts  el  de  boites  à  graisse ,  comme  le  sont  les 
autres  véhicules.  A  l'arrière  sont  dcu]^  tampons  ou  coussiu 
en  peau  de  bufDe,  correspondant  ù  ceux  qui  eustcnt  à  chaque 
voiture;  l'anneau  d'attache  du  train  est  fiié  à  une  piùce  rec- 
laitgulaire  de  fer,  dans  laquelle  passe  un  ressort  destiné  à 
amortir  les  chocs  qu'occasiounc  le  brusque  rapprochement  des 
voilures.  C'est  sur  les  roues  Uu  tciider  que  le  machiniste  lait 
af^it  les  Creins  qui  servent  à  modérer  la  vitesse  du  la  machine. 


Or  conçoit  que  les  dimenùons  du  tcnder  d'approvision- 
nement doivent  varier  non-seulement  suivant  la  Torce  des 
machines  qu'il  doit  desservir,  mais  même  suivant  la  longoenr 
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du  trajet  que  l'on  au  parcourir  sans  s'arrêter;  il  doit  présenter 
assez  de  caparilô  pour  conlonir,  d'une  part,  un  assez  grand 
volume  d'eau  pour  suffire  à  l'alimentation  de  la  chaudière,  et, 
de  Tautrc,  toul  le  combustible  nécessaire  à  la  durée  du 
travail  de  la  locomotive  entre  deux  stations.  Un  tender,  pou- 
vaut  contenir  5,200  litres  d'eau  et  400  kilogrammes  de  coke , 
suffît  à  nos  machines  ordinaires  pour  un  parcours  de  cinq  à 
six  myriamètrcs. 

Les  tenders  varient  de  forme  comme  de  dimensions.  Celui 
que  représente  notre  ligure  est  le  plus  communément  employé, 
et  peut  servir  pour  ies  grandes  locomotives  Slepkenson  à 
six  roues.  Le  réservoir  d'eau  conmmnique  avec  la  chaudière 
de  la  locomotive  par  deux  tuyaux  placés  do  chaque  côté;  celui 
de  droite,  seul  visible  dans  la  figure  ,  est  indiqué  par  la  lettre 
E.  Des  robinets,  convenablement  placés,  permettent  de  régler  à 
volonté  et  môme  do  supprimer  tout  à  fait  l'arrivéei  de  l'eau  par 
l'un  ou  par  l'autre  de  ces  tuyaux.  Deux  chaînons,  dont  l'un  est 
indiqué  en  A,  réunissent  la  locomotive  et  le  tender.  Les  quatre 
roues  de  ce  dernier  sont  cxîrcléesde  fer,  les  rais  sont  en  bois , 
le  moyeu  seul  est  en  fonte  ;  de  plus,  elles  sont  chacune  garnies 
à  leur  jante  d'une  bague  en  fera  rebord  saillant,  comme  les 
roues  (les  locomotives  :  la  surface  extérieure  de  ces  bagues  est  lé- 
gèrement conique,  afin  de  permettre  au  tender  de  suivre  les 
directions  courbes  comme  le  moteur  qui  le  traîne.  Ces  roues  sont 
fixées  vers  l'extrémité  des  essieux,  lesquels  peuvent  tourner 
librement  dans  les  boites  à  graisse  B ,  fixées  sous  le  châssis  ou 
cadre  du  tender. 

Dans  l'intérieur  de  cesboUes  est  ajusté  un  coussinet  en  bronze 
qui  embrasse  la  moitié  de  la  circonférence  du  collet,  formé  à 
chaque  extrémité  de  l'essieu  ;  la  seconde  moitié  est  seulement 
embrassée  par  une  espèce  de  couvercle  en  fonte ,  placé  au-des- 
sous et  fixé  à  la  partie  inférieure  de  la  boîte  par  des  boulons. 
Celle-ci  reçoit  au-dessus  la  pression  des  ressorts,  qui,  par  leur 
élasticité,  amortissent  les  chocs  que  les  roues  font  éprouver  au 
tender  pendant  la  marche  des  convois.  Les  tampons  C  présen- 
tent ici  une  disposition  particulière ,  en  ce  sens  qu'à  l'élasticité 
•Ju  crin  comprimé  qui  forme  leur  partie  saillante  vient  s'ajou- 
ter l'élasticité  d'un  ressort  additionnel  qui  se  prolonge  dans 
l'intérieur  du  tender  et  qui  a  pour  effet  d'amortir  presque  en- 
tièrement toute  secousse. 
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Un  ingénieur  anglais,  M.  Wroughton,  est  l'inventeur  d'une 
nouvelle  espèce  de  tendcr ,  dont  le  but  est  de  faire  connaître  le 
degré  de  vitesse  de  la  marche ,  et  de  prévenir  ainsi  les  accidents 
qui  peuvent  être  la  suite  d'une  accélération  trop  considérable. 
Le  taux  d^  la  vitesse  est  indiqué  sur  un  cadran  à  mesure  que 
le  train  avance  ;  un  signal  indique  rapproche  du  danger  assez 
à  temps ,  pour  que  le  conducteur  averti  se  prépare  à  faire  agir 
les  freins  ou  à  détacher  le  convoi  de  la  locomotive. 

DES    FHF.INS. 

0 

Le  frein  est  un  mécanisme  particulier  dont  on  se  sert  pour 
enrayer  les  wagons ,  lorsqu'on  veut  les  empêcher  de  prendre 
une  trop  grande  vitesse  sur  les  pentes ,  ou  que  l'on  veut  facili* 
ter  l'arrêt  du  convoi.  Les  freins  servent  encore  à  enrayer  les 
voitures  à  la  remonte  d'un  plan  incline  et  les  empêcher  de  re- 
descendre ,  lorsque  le  cable  qui  les  remorque  vient  à  casser. 
Lorsque  ce  fait  s'est  produit  en  août  1844  sur  le  plan  incliné 
ô\\  ns  à  la  Meose,  prfô  de  Liège,  l'action  des  f^eins  a  suffi  pour 
maintenir  le  convoi  sur  le  plan  et  empêcher  la  descente.  L'usa- 
ge de  freins  puissants  peut  donc  prévenir  de  grands  accidents; 
aussi  ne  sera-t-il  pas  sans  intérêt  de  nous  arrêter  quelques  ins- 
tants sur  cette  partie  importante  du  matériel  des  transports  sur 
les  chemins  de  fer. 

On  a  employé  jusqu'ici  des  freins  de  modèles  très- variés.  Ce* 
pendant,  quel  que  soit  le  grand  nombre  des  mécanismes  dont  on 
s  est  servi,  TeiTet  du  frein  se  réduit  toujours  à  rapplication 
d'une  pièce  de  bois  circulaire ,  embrassant  un  arc  plus  ou  moins 
long  de  la  jante  de  la  roue  contre  laquelle  il  vient  s'appliquer , 
et  produisant  sur  cette  jante  un  frottement  qui  ralentit  et  même 
arrête  tout  à  fait  son  mouvement  de  rotation.  L'action  du  frein 
est  d'autant  plus  puissante  que  le  serrage  est  plus  énergique. 
Toutefois,  afin  de  ne  pas  déterminer  son  usure  trop  rapide  et 
celle  de  la  roue  sur  le  rail,  on  n'emploie  toute  sa  force  que  dans 
des  cas  périlleux ,  comme  celui  que  nous  citions  tantôt  par 
exemple.  Lorsqu'en  effet  la  pression  du  frein  contre  la  roue  est 
très-forte,  celte  dernière  cesse  de  tourner  et  ne  fait  plus  que 
glisser  sar  le  rail.  L'énergie  et  la  promptitude  du  serrage  ne 
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sont  donc  pas  les  seules  conditions  qu'ait  à  remplir  le  mécanis- 
me dont  nous  parlons:  une  cc*onomic  sagement  entendue  pres- 
crit ,  hors  le  cas  d'accident  grave ,  de  n'employer  qu'une  partie 
de  sa  puissance  et  de  ne  le  faire  agir  que  graduellement. 

Le  système  de  frein  le  plus  anciennement  employé  est  re* 
présenté  dans  lufitf.  38.  La  partie  qui  presse  la  roue,  nommée 
saboi  par  les  praticiens ,  est  en  bois  et  boulonnée  à  un  patin  eu 
fer,  qui  dans  sa  partie  supérieure  est  iixé  à  un  levier  recour bé, 
dont  In  partie  supérieure  atteint  le  dessus  du  wagon,  de  ma- 
nière à  être  à  la  portée  de  la  main  de  l'ouvrier  chargé  de  faire 
agir  le  frein.  Mais  comme  cet  appareil  ne  produit  ordinai- 
rement, même  avec  un  effort  considérable,  qu'un  très-faible 
serrage ,  on  a  imaginé  de  construire  des  freins  à  double  sabot, 
semblables  h  celui  représenté  en  F  dans  la  fig.  40.  Ge  frein  se 
compose  de  deux  fortes  pièces  de  bois  que  réunissent  deux 
montants  verticaux.  £ntre  ces  deux  montants  sont  deux  coins 
réunis  par  une  longue  tige  verticale,  dont  la  partie  supérieure, 
seule  visible,  est  représentée  en  I).  Cette  tige  est  terminée  à  sa 
partie  supérieure  par  un  pas  de  vis  qui  s'engage  dans  un  écron 
fixe.  Une  manivelle,  fixée  en  haut  de  la  lige,  sert  à  la  faire 
monter  et  descendre  en  tournant  dans  cet  écrou.  Lorsqu  elle 
monte ,  le  coin  inférieur ,  en  se  relevant ,  écarte  les  deux  mon- 
tants par  le  bas;  ils  tournent  autour  de  leurs  points  de  rota- 
tion, et  font  appuyer  les  deux  segments  de  bois  contre  les 
roues,  ce  qui  les  enraye.  Lorsqu'au  contraire  la  tige  descend , 
le  coin  inférieur,  en  s'abaissan4,  laisse  les  deux  montants  libres 
d'obéir  à  la  pression  du  coin  supérieur  qui  les  fait  tourner  en 
sens  inverse  et  dégage  les  roues. — Au  moyen  de  ce  frein  on  peut 
empêcher  complètement  les  roues  de  tourner,  et  cela  avec  un 
effort  très-faible.  Les  pièces  de  bois  doivent  être  d'un  lK)is  très- 
dur  :  l'orme  tortillard  est  celui  qui  convient  le  mieux. 

On  ne  fait  jamais  agir  les  freins  sur  les  roues  de  la  locomo- 
tive, mais  toujours  sur  le  tender  qui  la  suit.  Le  frottement 
produit  par  l'enrayage  de  deux  ou  quatre  roues  suffit  généra- 
lement iK)ur  arrêter  les  convois.  C'est  ainsi  que  des  convois  de 
dix-huit  wagons  et  plus  descendent  journellement  le  plan  in- 
cliné de  Rive-de-Gier  sur  le  chemin  de  fer  de  Lyon  à  l'aide 
de  freins  qui  ne  portent  que  sur  deux  wagons. 
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CHAPITIIE    V. 

PBBimiFTlOy  DES  BIAGHZIŒ8  LOGOMOTZVBS. 

Des  partie!>  principales  :  de  la  chaodière ,  dee  tiroirs  et  des  cylindres ,  de  ressieii 
coudé  et  des  roues.  —  Des  parties  accessoires  :  des  roues,  des  excentriques  , 
des  directeurs  du  mouFemoit ,  des  pompes  d'alimentation,  du  régulateur,  des 
soupapes  de  sûreté,  de  la  gprille  du  foyer. 

«  C'est  an  inépuisable  sujet  «radiniration ,  dit  un  savant 
ingénieur,  que  de  voir  l'industrie  et  les  ressources  de  toute 
nature  se  développer  dans  un  rapport  constamment  égal 
avec  i 'accroissement  progressif  de  nos  besoins,  que  de  voir  des 
découvertes  nouvelles  venir  toujours,  au  moment  opportun, 
combler  les  lacunes  qui  semblaient  devoir  ralentir  la  marche 
de  la  civilisation  »  (M.  Seguin.  Influence  des  chemins  de  fer). 

C'est  un  beau  spectacle,  en  effet,  que  celle  prévoyance  <idmi- 
rabledu  Créateur,  qui  a  von  lu  disposer  tout  à  l'avance  de  telle  ma- 
nière, que  la  nature  n'opposât  jamais  le  moindre  obstacle  au  dé- 
veloppement du  bien-être  de  rïmmanilé.  Mais  cette  prévoyance, 
qui  se  fait  reconmilre  sans  cesse  dans  l'enchaînement  des  choses 
d'ici-bas,  se  manifeste  plus  particulièrement  encore  h  chacun 
des  pas  que  nous  faisons  vers  le  progrès.  C'est  ainsi  que  Tin- 
vention  de  la  poudre  à  canon  et  celle  de  rimprinierie  ont  été 
de  puissants  leviers  providentiels,  destinés  à  amener  l'hu- 
manité au  bien  et  à  faciliter  le  porfcclionnemcnt  successif  du 
monde  social.  Et  lorsque  i»liis  lard  la  i)uissance  direolc,  la 
force  matérielle  de  l'homme  s'est  trouvée  insuflisante,  au  mo- 
ment où  les  instruineiils  de  production  étaient  devenus  im- 
puissants à  satisfaire  aux  besoins  incessants  et  multiples 
déterminés  par  raccroissen)ent  rapide  de  la  population , 
voilà  qu'une  goutte  d'ejiu  réduite  en  vapeur  vient  suppléer 
à  la  faiblesse  de  l'homme,  et  lui  créer  une  puissance  dont  on 
ne  pourra,  de  longtemps  encore,  mesurer  l'étendue  et  dclini 
les  limites. 

Lorsque  ensuite  l'application  de  la  vapeur  aux  grands  travaux 
manufacturiefs  eut  donné  à  la  production  un  degré  d'activité 
ici  que  les  moyens  de  transport  se  trouvèrent,  sinon  insufTî- 
sants,  du  moins  trop  lents  et  excessivement  coûteux,  un  nou- 
veau et  immense  progrès  vint  encore  s'opérer.  —  il  fallait, 
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pour  qae  Thumanité  pût  accomplir  son  œavre  et  persévérer 
dans  le  progrès,  que  la  locomotion  subit ,  quant  à  réconomîe 
et  à  la  célérité,  des  perfection ncments  analogues  à  ceux  que  la 
production  avait  reçus;  sinon  l'extrême  disproportion  qui  déjà 
existait  entre  le  prix  de  revient  des  produits  pris  sur  les  lieux 
de  production  et  leur  coût  lorsqu'ils  arrivent  sur  les  lieux  de 
consommation ,  cette  disproportion  anormale  se  serait  agran- 
die au  point  de  devenir  un  obstacle  invincible  à  Taccroisscment 
constant  et  régulier  de  la  puissance  productive  des  sociétés. 
C'est  alors  que  furent  trouvés  les  moyens  d'appliquer  la  force 
expansive  de  la  vapeur  au  transport  économique  et  rapide  des 
produits  et  que  la  locomotive,  ce  chef-d'œuvre  de  l'art  mécani- 
que, fut  inventée. 

L'invention  des  machines  locomotives  constitue  toute  l'im- 
portance des  chemins  de  fer  actuels.  Déjà  nous  avons  montré 
les  phases  si  diverses  que  cette  invention  a  eu  à  traverser  avant 
d'atteindre  le  point  de  perfection  où  nous  la  voyons  aujour- 
d'hui. Il  nous  reste  à  déterminer  les  fonctions  de  chacune  des 
parties  pnncipales  dont  ces  machines  se  composent  :  ce  sera 
l'objet  du  présent  chapitre. 

Dans  le  suivant,  nous  aurons  à  présenter  quelques  considé- 
rations sur  la  construction  des  machines  locomotives  et  sur  les 
nombreuses  améliorations  dont  elles  ont  été  successivement 
l'objet. 

M. 

DES    PARTIF.S    PRINCIPALES, 


Les  parties  principales  d'une  machine  locomotive  sont  : 

i**  La  chaudière,  qui  est  accompagnée  d'un  foyer  et  d'une 
cheminée ,  et  dont  les  fonctions  consistent  à  produire  et  à  éle- 
ver la  vapeur. 

2°  Les  tiroirs  et  les  cylindres,  qui  sont  les  moyens  de  faire 
agir  la  force  expansive  de  la  vapeur. 

5^  Les  manivelles  ou  essieux  coudés  et  les  roues  ^  par  1c 
moyen  desquels  le  mouvement  se  transmet  des  pistons  à  la 
machine  elle-même. 

Le  mécanisme  de  ces  parties  est  assez  simple  pour  qu'une 
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courte  description  puisse  en  faire  comprendre  le  jeu.  Après 
avoir  décrit  successivement  cliacutie  de  ces  trois  parties,  les- 
quelles constituent  la  base  du  mouveinent  des  machines  loco-  - 
motives,  nous  nous  occuperons  de  quelques-unes  des  parUes 
accessoires ,  destinées  à  faire  agir  les  parties  principales. 

1"  Dt  la  chaudière. 
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La  duudîère  des  machines  locomotives ,  telle  qu'elle  est  au- 
jourd'hui avec  les  perfectionnements  récemment  introduits 
dans  sa  construction  ,  se  compose  de  trois  parties  principales. 
La  première,  située  à  l'avant  de  la  machine  et  qui  se  trouve  sur- 
montée par  la  cheminée,  s'appptle  la  boltt  à  fumée  (C.  la 
fig.  ii).  La  cloison  U  la  sépare  de  la  seconde  partie,  qui  est  la 
cbaudière  proprement  dite.  Enlîn  i  l'extrémité  apposée  se 
trouve  la  troisième  partie  nommée  boHe  à  feu  au  foyer.  Ces 
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trois  parties,  dont  la  réunion  constitue  la  chaudière,  forment 
autant  de  compartiments  distincts,  qui  ont  chacun  leur  actiou 
particulière  sur  la  marche  de  la  machine  :  la  boite  à  feu  sert  à 
échauffer  Tcau  qui  l'entoure  et  celle  qui  est  contenue  dans  la 
partie  centrale.  C'cstdans  les  récipients  de  cette  partie  que  s'en- 
gendre la  vapeur,  laquelle  se  répand  ensuite  dans  la  boite  à 
fumée,  011,  au  moyen  d'appareils  particuliers  que  nous  aurons 
à  décrire,  elle  communique  le  mouvement  à  tout  l'ensemble. 

Les  deux  premiers  compartiments  sont  remplis  d'eau  jusqu'à 
la  hauteur  de  la  ligne  r  ef ,  à  l'exception  des  petits  tubes  qui 
traversent  la  chaudière  et  qui  sont  occupés  par  le  feu  provenant 
du  foyer  c,  représenté  par  la  fig,  42 ,  laquelle  fait  voir  distinc* 
tement  la  double  paroi  latérale  de  la  boite  à  feu.  dette  paroi 
n'étant  point  arrondie ,  et  oflrant  par  conséquent  moins  de  ré- 
sistance que  les  parties  cylindriques ,  est  soutenue  dans  le  com- 
partiment qui  la  contient,  et  est  réunie  à  lui  par  de  forts  rivets 
en  fer,  destinés  à  la  maintenir  et  à  la  consolider.  La  portion 
sphérique  que  l'on  remarque  dans  le  haut  de  la  Ggure  repré- 
sente l'entréede  la  chaudière  et  les  orifices  des  tubes  conducteurs 
de  la  fumée,  représentés  dans  toute  leur  longueur  par  la  fig.  42. 

Ainsi  placée  au  milieu  du  premier  compartiment ,  la  boite  à 
feu  serait  complètement  entourée  d'eau,  sans  l'ouverture  qui 
forme  la  porte  du  foyer ,  et  sans  la  partie  inférieure  occupée 
par  la  grille  nn  sur  laquelle  porte  le  combustible.  Le  charbon , 
jeté  dans  le  foyer  par  l'ouverture,  tombe  sur  cette  grille  et  y 
est  soutenu.  Le  feu  étant  allumé  et  la  porte  du  foyer  fermée ,  la 
flamme  du  combustible  se  trouve  confinée  dans  le  foyer  et 
n'aurait  aucune  issue,  si  un  grand  nombre  de  petits  tubes 
e'e'  ne  la  conduisaient  jusqu'à  la  cheminée  en  lui  faisant  tra- 
verser toute  la  longueur  du  second  compartiment. 

L'avantage  de  cette  disposition ,  c'est  qu'aucune  partie  du  ca- 
lorique n'est  perdue  :  le  feu  enfermé  dans  le  foyer  se  trouve 
entièrement  environné  d'eau;  la  flamme,  en  se  dirigeant  vers  la 
cheminée ,  se  divise  dans  tous  les  petits  tubes ,  de  sortie  qu'elle 
traverse  l'eau  de  la  chaudière  en  ayant  une  surface  considérable 
de  contact  avec  elle  ,  et  qu'elle  ne  s'échappe  qu'après  lui  avoir 
communiqué  la  presque  totalité  du  calorique  qu'elle  contenait. 
Une  fois  arrivée  à  l'extrémité  ^'e"  des  tubes,  cette  flamme  se 
trouve  rendue  dans  le  compartiment  de  la  cheminée  ou  boite  à 
fumée ,  et  s'échappe  librement  par  la  cheminée  G.  —  La  cha- 
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lear  est  donc  appliquée  de  deux  manières  bien  distinctes  :  l'eau 
qui  entoure  la  boîte  du  foyer  est  en  contact  avec  le  combustible 
embrasé  ;  celle  qui  est  située  dans  le  compartiment  des  tubes 
est  en  contact  immédiat  avec  les  gaz  enflammés  qui  s'échappent 
du  foyer. 

Deux  hommes,  le  machiniste  et  le  chauffeur,  sont  employés 
au  service  de  chaque  machine. 

Les  fonctions  du  machiniste  consistent  à  diriger  la  machine  ; 
celles  du  chauffeur  se  bornent  à  l'alimentation  du  foyer.  Der- 
rière la  machine  suit  immédiatement  le  tender,  approvisionné 
d'eau  et  de  charbon ,  de  sorte  que  l'ouvrier  chauffeur  peut  avec 
facilité  et  selon  les  besoins  jeter  du  coke  dans  le  foyer  par 
J'ouverture  /,  et  alimenter  d'eau  la  chaudière.  Cette  alimenta- 
tion se  fait  au  moyen  d'une  pompe  aspirante  et  foulante,  mise 
«n  jeu  par  la  machine  elle-même  et  dont  nous  nous  occuperons 
plus  loin. 

Le  machiniste  et  le  chaufTeur  qui  l'accompagne  sont  placés 
à  Tanière  de  la  machine  sur  un  plancher  qui  se  compose  d'une 
forte  plaque  en  fer ,  assujettie  à  la  machine  elle-même  et  placée 
à  quelques  centimètres  au-dessous  de  l'ouverture.  Ce  plancher 
n'a  pu  être  représenté  dans  la  fig,  41 ,  que  nous  avons  simplifiée 
de  tout  ce  qui  ne  se  rattachait  pas  d'une  manière  intime  au  jeu 
^u  mécanisme.  Toutefois  l'emplacement  qu'il  occupe  est  indi- 
qué en  BB  dans  la  fig.i''*', 

i°  Des  tiroirs  et  de$  cylindres. 

La  seconde  partie  importante  du  mécanisme  des  machines 
locomotives  est  l'apjpareil  des  tiroirs  et  des  cylindres,  dont  la 
fig^  41  peut  montrer  la  disposition. 

Dans  les  machines  loconïolivcs,  il  y  a  généralement  deux  cyr 
lindres  indépendants  l'un  de  l'autre  et  placés  à  la  partie  infé- 
rieure de  la  boîte  à  fumée,  quelquefois  en  dehors  et  plus  souvent 
à  riotérieur  (comme  à  la  fig.  42) ,  afîn  d'éviter  la  trop  grande 
déperdition  de  chaleur.  Lorsque  les  roues  de  la  machine  sont 
couplées  (1)  les  cylindres,  au  lieu  d'être  horizontaux,  sont  assez 
ordinairement  inclinés. 


(1)  On  dit  des  roues  qu'elles  sont  couplées  ou  accouplées,  lorsque 
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Le  tiroir  \  est  l'apiinrcil  qui ,  |)ar  le  tu\au  V,  reçoit  la  va- 
peur avant  son  ailniissiun  dans  le  cylindre;  son  but  essentiel  est 
dérégler  cette  admission.  Les  tiroirs  sont  encore  utilisés  com- 
me régulateurs  et  notamment  pour  la  déUnie  dont  il  sera  ques- 
tion au  chapitre  qui  suit. 

La  disposition  et  le  jeu  de  ces  deux  parties  du  mécanisme  des 
machines  locomotives  s'expliquent  facilement  à  l'aide  de  la  fig, 
•i2,  dans  laquelle  elles  sont  représentées  en  coupe.  Dans  la 
partie  supérieure  de  la  chaudière,  qui  est  occupée  par 
la  vapeur,  se  trouve  un  large  tube  V,V,V',  appelé  iuhe  à 
vapeur^  qui,  ouvert  à  Tune  des  extrémités  V,  mène  au  dehors 
de  la  chaudière.  C'est  ce  tube  qui  conduit  la  vapeur  dans  les  cy- 
lindres. En  \\  dans  Tintérieur  de  ce  tube ,  est  un  robinet  on 
régulateur ,  dont  la  poignée,  sortant  en  dehors  de  la  machine, 
est  désignée  par  la  lettre  T.  C'est  en  tournant  plus  ou  moins 
cette  poignée  que  l'on  peut  à  volonté  ouvrir  ou  fermer  le  pas- 
sage à  la  vapeur. 

La  vapeur  étant  donc  produite  en  grande  abondance  dans  la 
chaudière,  et  ne  pouvant  s'en  échapper,  s*y  élève  à  un  degré 
de  force  considérable.  Si ,  en  ce  moment ,  on  ouvre  le  robinet 
V',  la  vapeur,  pénétrant  dans  le  tube  par  l'ouverture  Y,  le  suit 
jusqu'à  l'entrée  v'  de  la  boite  à  tiroirs.  Là  le  tiroir  X,  qui  se 
meut  en  même  temps  que  la  machine,  ouvre  successivement 
communication  à  la  vapeur  avec  l'un  et  l'antre  bout  des  cylin- 
dres. Ainsi  cette  vapeur  pousse  alternativement  le  piston  d'une 
extrémité  à  l'autre  des  deux  cylindres.  Ceux-ci  sont,  comme  l'in- 
dique la  fîgure ,  placés  horizontalement  dans  le  bas  du  compar* 
timent  de  la  cheminée ,  où  le  passage  de  la  flamme  et  les  parois 
elles-mêmes  de  ce  compartiment  les  protègent  contre  reffet  con- 
densateur de  l'air  froid ,  et  les  maintiennent  au  degré  de  cha- 
leur convenable. 


celles  de  chaque  côté  des  deux  essieux  consécutifs  sont  réunies,  deux  à 
deux ,  au  moyen  de  fortes  bielles  en  fer.  Les  bielles  alors  sont  termi- 
nées à  chaque  extrémité  par  des  manivelles  agissant,  en  dehors  du  coi*ps 
de  la  machine,  sur  les  essieux  des  roues.  L'accouplement  des  roues  a 
pour  but  d'augmenter  Vadhénence  de  la  machine  sur  les  rails;  il  est 
surtout  employé  pour  remorquer  les  lourds  convois  sur  des  pentes  de 
forte  inclinaisoD. 
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La  direction  des  flèches  dans  les  difîérents  tuyaux  indique 
Ja  ligne  de  circalation  de  la  vapour.  On  la  voit  arriver  de  l'ou- 
verture V  jusqu  à  la  boîte  à  tiroirs.  Dans  la  situation  où  est  ici 
représenté  le  tiroir ,  on  voit  que  le  passage  n"  1  se  trouve  ouvert 
à  la  vapeur  et  qu'ainsi  le  piston  est  poussé  dans  la  direction  de 
la  flèche.  Dans  Tinstaiit  suivant  le  passage  n"  2  sera  ouvert  à 
son  tour ,  et  le  piston  sera  poussé  en  sens  inverse.  La  vapeur , 
après  avoir  termine  son  effet,  passe  dans  le  tuyau  v,  qui  la 
conduit  dans  la  cheminée,  par  où  elle  s'échappe  et  passe  dans 
l'atmosphère.  (Ce  mouvement  alternatif  des  tiroirs  est  mieux 
indiqué  encore  par  les  fig.  45  et  44,  représentées  plus  bas.)  La 
prise  de  vapeur  se  fait  en  Y,  dans  un  dôme,  élevé  à  dessein, 
pour  que  le  bouillonnement  et  les  secousses  de  la  machine  ne 
puissent  faire  sauter  Teau  de  la  chaudière  jusque  dans  l'ou- 
verture V. 

3**  De  l'essieu  coudé  et  des  roues. 


Fig*  41  «t  44.  Arbres  &  maniTelles,  ou  essieux  coudes  portant  les  roues  motrices. 

Les  manivelles  ou  essieux  coudés  des  machines  locomotives 
sont  des  barres  ou  tiges  fixées  par  l'une  de  leurs  extrémités  à 
un  point  y  (fig.  4i) ,  autour  duquel  elles  peuvent  faire  une  ré- 
volution'complète ,  lorsqu'on  applique  à  l'une  ou  à  l'autre  de 
leurs  extrémités-  une  force  perpendiculaire  à  leur  direction. 
Celle  pièce ,  dans  les  machines  locomotives,  constitue  l'essieu 
principal  ;  c'est  sur  elle  qu'agit  la  bielle  z  ^  afin  de  trans- 
former le  mouvement  de  va-et-vient  du  piston  en  un  mou- 
vement circulaire  qui  entraîne  les  roues ,  mouvement  basé 
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sur  le  principe  da  rouet  à  pied  ordinaire.  Quant  à  la  dis- 
position des  manivelles ,  elle  varie  selon  la  position  des  cylin- 
dres :  elles  sont  taillées  à  plein  dans  le  corps  de  Tessieu  dont 
elles  font  un  arbre  coudé,  si  les  cylindres  sont  placés  à  Tinté- 
rieur  de  la  l)oîte  à  fumée;  si  au  contraire  ces  cylindres  sont  en 
dehors,  les  bielles  viennent  s'articuler  avecles  manivelles  placées 
à  chaque  extrémité  de  Fessien.  La  disposition  indiquée  en  pre- 
mier lien  est,  à  beaucoup  près,  la  plus  communément  usitée. 

Nous  avons  vu  (2'*  Des  tiroirs  et  des  cylindres)  la  manière  dont 
les  tiges  des  pistons  sont  mises  en  jeu  en  glissant  dans  les  guides 
qui  assurent  leur  mouvement  rectiligne  horizontal.  La  fig.  4i 
représente  assez  distinctement  cet  effet.  On  y  voit  que  la  vapeur, 
poussant  et  tirant  alternativement  le  piston,  fait  tourner  la  ma- 
nivelle y,z,  et  par  conséquent  l'essieu  et  la  roue  qui  y  est  fixée. 
Cependant,  comme  dans  le  mouvement  d'une  manivelle  il  y  a 
deux  points  où  la  force  alternative  qui  met  cette  manivelle  en 
jeu  n'a  pas  plus  de  tendance  k  la  mouvoir  dans  un  sens  que 
dans  un  autre,  ce  qui  a  lieu  quand  le  rayon  de  la  manivelle  se 
trouve  dans  la  direction  du  mouvement  de  va-et-vient,  on  a  soin 
de  placer  à  angle  droit  et  Tune  sur  l'autre  les  deux  manivelles 
correspondant  respectivement  aux  deux  pistons.  Par  ce 
moyen  l'une  a  toujours  son  plein  effet  dans  le  moment  môme 
où  l'autre  cesse  d'agir ,  de  sorte  que  le  mouvement  est  plus  ré- 
gulier et  que  la  force  de  la  machine  reste  constamment  la  mê- 
me. Les  deux  cylindres  étant,  ainsi  qu'on  l'a  dit  plus  haut, 
'places  dans  le  bas  de  la  boite  à  fumée,  les  tiges  des  pistons 
communiquent  directement  par-dessous  la  machine  avec  les 
deu\  manivelles,  lesquelles  ne  sont  que  des  coudures  de  l'es- 
sieu. Celui-ci  étant  mis  en  mouvement,  ces  deux  roues  qui  y 
sont  allaclices  tournent  en  même  temps.  La  machine  exécute 
donc  sa  progression  de  la  même  manière  qu'une  voiture  dont 
on  ferait  tourner  les  roues  en  poussant  aux  rais. 

La  vapeur ,  en  agissant  sur  les  pistons,  les  met  en  mouve- 
ment ,  et  les  pistons  par  Tintermédiaire  des  tiges ,  bielles  <m 
manivelles,  font  tourner  l'un  des  essieux  avec  la  roue  attachée  à 
son  extrémité.  Mais,  le  mouvement  de  rotation  des  roues  se  trou- 
vant contrarié  par  la  résistance  qu'elles  rencontrent  sur  le  rail, 
ce  mouvement  ne  peut  s'accomplir  qu'autant  que  les  roues  sur- 
montent cette  résistance  en  glissant  ou  qu'elles  marchent  en 
avant  avec  tout  l'appareil.  Le  seul  point  d'appui  du  moure-^ 
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ment  se  trouve  dans  la  résislance  à  la  surface  du  rail.  Si  cctlc 
résistance,  improprement  nommée  adhérence  ;l),  est  suffisante, 
les  roues  ne  glissent  pas,  et  la  machine  marche  en  avant. 

On  pourrait  douter  que,  sur  une  surface  aussi  unie  que  celle 
des  rails ,  la  machine  pût  avancer  en  vertu  du  seul  mouvement 
de  rotation  imprimé  à  ses  roues ,  surtout  lorsque  cette  machine 
doit  traîner  à  sa  suite  un  poids  considérable.  Mais  rexpérience 
prouve  que,  quelque  faible  que  paraisse  devoir  être  l'adhé- 
rence d'une  roue  sur  un  rail  bien  poli,  comme  d*aatre  part  la 
force  nécessaire  pour  tirer  un  poids  sur  un  chemin  de  fer  est 
extrêmement  faible,  elle  est  cependant  suffisante  pour  que  la 
machine,  suivie  de  tout  son  poids,  exécute  sa  progression. 

Une  partie  intéressante  du  mécanisme  des  machines  loco- 
motives est  celle  qui  sert  à  renverser  au  besoin   la  distri- 
bution de  la  vapeur  et  à  changer  ainsi  la  n»arche  de  la  ma- 
chine, c'est-à-dire  à  la  faire  reculer  si  elle  avance  et  avancer 
si  elle  recule.  Le  méc<ini(-ien ,  ayant  à  sa  portée  le  robinet 
ou  régulateur  dont  la  poignée,  située  à  l'extérieur  de  la  ma- 
chine ,  est  désignée  par  la  lettre  T  (fig.  41  et  46),  ouvre  et  ferme 
à  volonté  le  tube  V,  V,  V"  {fig.  41)  par  lequel  la  vapeur  se 
rend  dans  les  cylindres,  et  le  levier  servant  à  renverser  le  mou- 
vement de  la  machine.  «On  est  émerveillé,  dit  avec  raison  M. 
Perdonnet,  de  voir  avec  quelle  aisance  et  quelle  facilité  un  seul 
homme  peut  plier  à  ses  moindres  caprices  une  puissance  aussi 
énorme,  et  agir  sur  elle  beaucoup  plus  facilement  qu'un  habile 
cocher  ne  pourrait  le  faire  sur  des  chevaux  fougueux  ou  indociles. 
Mais  celle  faculté  que  possède  la  locomotive,  de  varier  ainsi  ses 
effets  d'après  les  services  que  l'on  en  exige,  ne  constitue  encore 
qa*nn  des  moindres  avantages  de  cet  admirable  véhicule.  Nous 
aurons  à  examiner  et  faire  ressortir  les  autres  avantages  de  la 
locomotive ,  en  étudiant  chacune  des  parties  accessoires  dont 
elle  se  compose. 


(1)  Cette  dénomination  est  vicieuse  en  ce  qu'elle  peut  jeter  de  la 
eoiifîision  dans  les  idées.  V adhérence,  dans  ce  cas,  est  une  résistance 
ao  glisMffleni,  tandis  que  généralement  Ton  entend  par  ce  mot  la  rcsîs- 
tanoe  ^i  s'oppose  à  la  séparation  de  deux  corps  qui  viennent  se  joindre 
lent  à  d'autres  corps  déjà  rétmis  en  une  masse  sensible. 
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DES    PARTIES    ACCESSOIRES. 

Les  parties  accessoires  des  machines  locomotives  ne  sont 
ainsi  nommées  que  parce  qu'elles  servent  à  faire  agir  les  par- 
ties principales;  car  elles  sont,  pour  la  plupart,  essentielles  au 
mouvement  et  à  l'action  du  mécanisme. 

Parmi  les  parties  accessoires- du  mécanisme  des  machines  lo- 
comotives, les  principales,  c'est-à-dire  celles  qui  agissent  le  plus 
directement  sur  le  mouvement,  ou  qui  s'y  adaptent  d'une  ma- 
nière intime,  sont  : 

1°  Les  tiroirs  ; 

2°  Les  excentriques  ; 

S**  Les  pompes  d'alimentation  ; 

4"  Le  régulateur  et  la  soupape  de  sûreté. 

Nous  aurons  à  décrire  en  peu  de  mots  le  mécanisme  et  le  ca- 
ractère essentiel  de  ces  différentes  parties  relativement  à  leurs 
fonctions  dans  l'ensemble  du  mouvement  des  machines  loco- 
motives. 

1"  Des  tiroirs. 

Nous  avons  vu  que  la  soupape  à  tiroir  admet  successi- 
vement la  vapeur  au-dessus  et  au-dessous  du  piston  de  cha- 
que cylindre ,  et  que  de  là  résultait  le  mouvement  alternatif 
qui  est  la  source  du  mouvement  des  machines  locomotives.  Il 
nous  reste  maintenant  à  examiner  la  marche  des  tiroirs  et  la  ma- 
nière dont  ils  fonctionnent.  —  Le  machiniste  ayant,  au  moyen 
de  la  poignée  T,  ouvert  le  robinet  ou  régulateur  qui  donne  ad- 
mission à  la  vapeur  dans  les  conduits,  cette  vapeur  arrive  de  la 
chaudière  par  le  tuyau  Y  {fig.  41)  dans  la  boite  à  soupape. 
Comme  elle  presse  de  toute  sa  force  sur  la  {)artie  supérieure  X 
du  tiroir,  elle  l'oblige  de  rester  en  contact  immédiat  avec  la  face 
plane  sur  laquelle  le  tiroir  lui-même  glisse  en  exécutant  son 
mouvement.  Lorsque  ce  dernier  se  retrouve  dans  la  situation 
indiquée  par  la  figure ,  la  vapeur  prend  la  route  1,  vient  agir 
au-dessus  du  piston,  et  le  pousse  dans  la  direction  de  la  flèche. 
Pendant  ce  temps  la  vapeur  qui  existait  au-dessous  du  piston 
s'échappe  par  le  conduit  2,  qui  communique  alors  à  l'extérieur 
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au  moyen  du  passage  de  sortie  on  port  d'cddclioii  5.  Lorsque 
ce  premier  effet  est  terminé,  le  tiroir  osl  poussé  au  moyen  de 
s;i  lige  dans  une  position  opposée  à  relie  qu'il  occupe  dans  la 
figure,  c'est-à-dire  que  le  conduit  2,  primitivement  fermé,  se 
trouve  ouvert  à  la  vapeur  venant  de  la  chamlière,  et  que  le  con- 
duit 1,  primitivement  ouvert,  se  trouve  ferme  à  son  tour.  Cette 
lige  pousse  donc  le  piston  en  sens  opposé  à  son  preniier  mou- 
vement pendant  que  le  conduit  1,  communiquant  à  son  tour 
avec  le  passage  de  sortie  5,  donne  un  libre  essor  à  la  vapeur  qui 
a  terminé  son  ciïet  utile.  Le  mouvement  se  continue  ainsi,  et 
le  tiroir,  passant  d'une  position  à  l'autre,  ouvre  et  ferme  suc- 
cessivement à  chaque  coup  de  piston  les  passages  ou  ports  de 
la  vapeur,  de  manière  à  ce  que  celle-ci  agisse  tour  à  tour  au- 
dessus  et  au-dessous  du  piston.  Celte  sapeur  est  alors  conduite 
dans  la  cheminée  pour  y  accroître  le  courant  d'air  destiné  a  at- 
tiser le  feû. 

1^  Des  excentriques. 


Le  jeu  alternatif  du  tiroir  n'est  exécuté  par  la.  vapeur  qu'au 
moyen  des  excentriques  attacl-és  à  l'essieu.  L'excentrique  est 
calé  sur  l'arbre  à  manivelle.  A  mesure  que  celui-ci  tourne, 
l'excentrique,  se  trouvant  entraîné  dans  un  même  mouvement, 
|>oussc  et  tire  alternativement  la  tige  du  tiroir. 

Les  fig.  45  et  4G  représentent  cet  effet.  La  partie  de  Textré- 
mitc  de  gaaohe  de  ces  deux  figures  re[)résente  la  coupe  de  Tarbre 
à  manivelle  y  (flg.  A\)  ou  essieu  coudé,  laquelle  est  hachée.  Au- 
dessus  de  l'essieu  {fig.  45)  et  à  côté  {fig.  4(î)  est  un  autre  point 
noir,  aussi  haché,  et  représenté  en  z  dans  la  fig.  41 .  Ce  point  re- 
présente la  bielle  ou  l'excentrique,  qui  communique  le  mouve- 
nienl  de  rotation  à  l'essieu  coudé  des  roues  motrices,  lequel,  en 
tournant,  entraille  lexcentrique  avec  lui,  et  conséquemment  fait 
décrire  aa  point  z  un  cercle  autour  du  point  y  {fig,  41).  Dans 
ce  mouTement,  le  point  >?,  passant  successivement  à  droite  et  à 
gauche  du  point  centre  y^  doit  nécessairement  pousser  et  tirer 
la  tige  qui  agit  sur  les  tiroirs  placés  dans  le  cylindre  de  la  botte 
à  fumée:  d'autre  part,  le  point  environné  de  tous  côtés  par  y^ 
cl  haché  en  sens  contraire,  figure  le  bout  de  la  manivelle  ou 
la  coadure  de  l'essieu  mis  en  jeu  par  le  piston. 


tue  toii  oeUe  disposition  bien  compriie,  ooponrn  m  rendre 
compic  «lu  mouvemeot  alternatif  de  tout  l'uteinblage  :  la  n- 
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peur  en  poussant  le  piston  d'un  bout  à  l'autre  du  cylindre  fait 
faire  un  tour  à  cette  manivelle,  l'essieu  y  fait  aussi  une  demi-ré- 
volution autour  de  lui-même;  le  point  z  décrivant  une  demi- 
circonférence  autour  du  centre  y,  l'excentrique  pousse  la  tige 
du  tiroir  d'une  de  ses  positions  extrêmes  à  Tautre,  c'est-à-dire, 
d'un  bout  à  l'autre  de  sa  course.  Ainsi  placé  par  celte  première 
opération,  le  tiroir  admet  alors  la  vapeur  sur  \e  côte  op{)osé  du 
piston.  Ce  piston  recule,  fait  faire  un  demi-tour  h  l'essieu,  et 
par  là  le  tiroir  se  trouve  ramené  à  sa  position  primitive,  et 
ainsi  de  suite. 

L'effet  de  tirer  et  pousser  alternativement  la  tige  du  piston 
au  moyen  du  mouvement  de  rotation  de  l'excentrique  est  exé- 
cuté par  le  moyen  d'un  anneau  de  métal  fixé  au  bout  de  la  tige, 
et  dans  lequel  l'excentrique  tourne  à  rrottcmeiit  doux.  Il  résuite 
de  cet  arangement  qu'à  niesure  ([ue  le  grand  rayon  de  l'ex- 
cenlrique  passe  en  tournant  d'un  coté  à  l'autre  du  centre,  il 
conduit  avec  lui  la  tige  attachée  à  cet  anneau  vl  lui  communique 
le  mouvement  alternatif.  L'excentrique  fait  donc  ici  l'effet  d'une 
manivelle  ordinaire  pour  transformer  le  mouvement  circulaire 
de  l'essieu  en  un  mouvement  de  va-et  vient  appliqué  au  tiroir, 
sur  le  principe  opposé  à  celui  qui  change  le  mouvement  alter- 
natif du  piston  en  un  mouvement  circulaire  appliqué  à  l'essiea 
de  la  machine;  à  cette  diiïérence  près,  que  l'excenlrique  dis- 
pense de  la  coudure  ([u'il  aurait  fallu  faire  à  Tcssieu  pour  y  éta- 
blir une  manivelle. 

La  tige  des  tiroirs  ne  se  trouvant  pas  dans  le  même  plan  que 
Tessicu  de  la  machine,  l'excentrique  ne  peut  pas  communiquer 
en  ligne  directe  le  mouvement  à  la  lige  n)ême  du  (iroir.  Ce 
mouvement  est  communiqué  par  rintermodiaire  d*un  levier  à 
balander  adapté  à  l'extrémité  droile  de  la  tige  et  dont  le  point 
fixe  est  indiqué  un  peu  au-dessus  du  niveau  de  cette  n)ême 
tige.  Dès  que  l'excentrique  recule,  la  tige  du  tiroir  avance,  et 
ainsi  de  suite  comme  on  peut  le  voir  dans  les  deux  fig,  45 
et  46,  qui  représentent  le  mouvement  de  va-et-vient  particulier 
ans  tiroirs.  En  examinant  la  fig.  46,  on  peut  voir  que  lors- 
que le  tiroir  passe  de  l'une  à  l'autre  extrémité  de  sa  course  et 
qu'il  se  trouve  arrivé  juste  au  milieu  de  l'espace  dans  lequel  il 
exécute  son  mouvement,  il  est  un  instant  où  les  deux  ports  de 
la  vapeur  se  trouvent  fermés  à  la  fois.  Cet  effet  a  lieu  dans  le 
moment  où  le  tiroir  change  les  passages  de  la  vapeur,  et  il  cor- 
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rospoiul  scnsiblcrneiit  ïiii  point  où  le  pislon  change  sa  direction, 
coïncidence  qui  provieni  de  ce  que  le  rayon  de  rexccntrique 
se  trouve  à  angle  droit  sur  le  rayon  même  de  la  manivelle.  Le 
tiroir  est  alors  dans  sa  position  moyenne,  c'est-à-dire  qu'il 
change  les  communications  de  la  vapeur  dans  le  temps  même 
où  le  piston  qui  est  au  fond  du  cylindre  est  prêt  à  changer  aussi 
la  direction  de  son  mouvement. 

?>'»  Des  pompes  d'alimenlathn, 

Kn  dessous  du  corps  de  la  machine  sont  deux  pompes  pp, 
indiquées,  autant  qu'il  a  été  possible  de  le  faire^dans  \^fig.  ai. 
Ces  pompes  servent  à  alimenter  d'eau  la  chaudière.  Chacune 
d'elles  est  située  innnécliatement  au-dessous  de  la  tige  du  pistou 
de  chaque  cjlindre.  C'est  celle  même  lige  qui  met  en  jeu  le 
piston  de  la  pompe,  en  l'entraînant  dans  son  mouvement. 
Chaque  ponipe  aspire  l'eau  du  conv.oi  dans  le  corps  de  pompe 
et  la  refoule  ensuite  dans  la  chaudière.  L'emploi  de  deux 
pompes  assure  l'alimentation  de  la  chaudière,  en  ce  sens  que,, 
si  l'une  se  dérange,  l'autre  peut  la  remplacer  facilement.  Bien 
que  ces  pompes  soient  constamment  en  mouvement,  elles  ne 
peuvent  cependant  faire  passer  de  l'eau  dans  la  chaudière  que 
lorsqu'on  ouvre  le  robinet  du  luyau  de  succion,  lequel  permet 
à  l'eau  dont  est  [)ourvu  le  tender  d'arriver  jusqu'au  corps  de 
pompe. 

Les  soupapes  de  ces  pompes  sont  ingénieusement  formées 
d'une  petite  st)hère  métallique,  reposant  sur  un  siège  circulaire, 
où  elle  s'applique  toujours  hermétiquement.  Leur  jeu  s* exécute 
par  soulèvement  dans  un  cylindre  dont  les  parois  sont  percées 
de  quatre  fenêtres  ou  ouvertures  servant  au  passage  de  l'eau. 
L'eau  s'introduit  par  l'intérieur  du  cylindre,  au-dessous  de 
la  balle  sphérique  qu'elle  soulève,  et  se  répand  dans  le  corps 
de  pompe  par  les  ouvertures.  Cette  soupape,  qui  est  de  l'in- 
vention de  M.  Melling,  mécanicien  anglais,  ne  manque  jamais 
son  effet,  et  les  pompes  d'alimentation,  qui,  dans  l'origine, 
étaient  très-sujettes  à  se  déranger,  fonctionnent  aujourd'hui 
avec  beaucoup  de  régularité. 
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4"  Du  régulateur. 

Le  régulateur  est  un  appareil  servant  à  réjçnlariser  Tintro- 
(Jaction  de  la  va|)eur  qui  se  rend  de  la  chaudière  dans  le  cylin- 
dre de  la  machine.  11  se  compose  simplement  de  deux  disques 
superposés,  dont  Tun  est  mobile  et  dépendant  de  la  tige,  à  la- 
quelle est  fixée  la  poignée  T  {V*  fig.  i  et  41)  qui  sert  à  la 
faire  agir. 

Le  disque  inférieur,  étant  immobile,  ferme  le  tuyau  de  sortie 
de  la  vapeur.  L'extrémité  du  carré  qui  traverse  ce  disque  sert 
à  centrer  ensemble  les  deux  disques.  En  faisant,  au  moyen  de 
la  poignée  T,  mouvoir  circulai  rement  le  disque  supérieur  sur 
le  disque  inférieur,  on  conçoit  qu'il  est  possible  (ramener  les 
deux  fenêtres  ou  ouvertures  à  se  trouver  correspondantes  l'une 
à  Vautre.  Dés  lors  le  passage  est  ouvert  entièrement.  Dès  que 
les  doux  fenêtres  ne  correspondent  plus  l'une  h  l'autre,  toute 
eommunicalioD  est  interceptée.  Lorsque  le  passage  est  ainsi 
fermé,  alors  la  vapeur  tient  les  deux  disques  en  contact  immé* 
diat  l'un  avec  l'autre,  en  pressant  avec  toute  sa  force  contre  \% 
disque  supérieur. 

Parfois  aussi  le  régulateur  se  construit  difTéromment  :  on 
lui  donne  la  forme  d'un  robinet  ordinaire  «^  deux  \oies,  et  la 
vapeur  arrive  par  le  iiaut.  Mais  la  disposition  précédente  est  la 
plus  généralement  employée. 

5°  Des  soupapes  de  sûreté» 

Les  soupapes  de  sûreté  ont  pour  but  de  prévenir  les  dangers 
résultant  d'un  excès  de  tension  de  la  vapeur  qui  se  forme  dans 
la  èhaudière.  Par  l'établissement  de  ces  appareils,  la  vapeur 
s'échappe  dès  que  sa  force  élastique  atteint  une  certaine  limite 
au  delà  de  laquelle  il  pourrait  y  avoir  danger  pour  la  chaudière, 
limite  déterminée  au  moven  d'un  niveau  d'eau  fixé  a  la  machine. 

Les  soupapes  de  sûreté,  représentées  fig.  1  et  41  par  les 
lettres  E,  F,  se  composent,  comme  la  plupart  de  ces  appareils, 
d'an  disque  métilliquc  couvrant  un  orifice  pratiqué  dans  la 
paroi  de  la  chaudière  et  pouvant  se  soulever  du  dedans  en  de- 
hors par  l'effet  de  la  pression  intérieure,  mais  chargé  d'ua 
poids  tel,  que  le  soulèvement  ne  puisse  avoir  lieu  que  dans  le 
cas  où  cette  pression  dépasse  une  certaine  limite. 
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6"  De  la  grille  du  foyer. 

La  dernière  partie  du  mécanisme  des  machines  locomotives 
donl  nous  aurons  à  nous  occuper  nécessitera  quelques  con- 
sidérations succinctes.  La  grille  du  foyer,  sur  laquelle  se  dépose 
le  combustible,  n'est  pas,  comme  les  grilles  ordinaires,  faite  d'une 
seule  pièce;  elle  est  au  contraire  formée  de  barrés  de  fer  sépa- 
rées, que  l'on  place  juxtaposées  dans  le  fond  du  foyer,  où  elles 
sont  supportées  par  leurs  deux  extrémités  (F.  la  fig.  43).  Cette 
disposition  procure  divers  avantages:  ainsi,  s'il  arrife  à  la 
chaudière  quelque  accident  qui  lui  fasse  perdre  l'eau  rapide* 
ment  et  mette  ainsi  la  machine  en  danger,  on  peut,  au  moyen 
d'un  crochet,  renverser  en  un  instant  toutes  les  barres  et  de 
cette  manière  éteindre  inmiédiatement  le  feu,  en  le  faisant 
tomber  sur  la  route  avec  les  barres  qui  le  supportaient.  C'est 
aussi  de  cette  manière  que  tous  les  soirs  on  vide  le  foyer,  dès 
que  la  machine  a  fini  son  ouvrage. 

Les  barreaux  qui  forment  la  grille  du  foyer  sont  en  fonte 
ou  en  fer  forgé  ;  mais  ce  dernier  cas  est  préférable.  Ils  sont  à 
claire-voie,  afin  de  laisser  passage  à  Tair  qui  vient  du  dehors 
alimenter  la  combustion.  Quanta  leur  espacement,  il  dépend 
essentiellement  de  la  nature  et  de  la  qualité  du  combustible 
employé,  selon  que  l'on  brûle  de  la  houille,  du  bois,  du  coke 
ou  de  la  tourbe. 

Nous  terminerons  ici  la  description  des  machines  locomotives; 
nous  croyons  que  le  lecteur  aura  suffisamment  saisi  le  méca- 
nisme des  parties  principales.  La  légende  qui  accompagne  la 
figure  lui  sera  d'un  grand  secours,  môme  après  la  description 
qui  précède ,  afin  de  bien  classer  dans  son  esprit  l'ensemble 
des  diverses  parties  que  nous  venons  de  considérer  isolément, 
et  dont  la  réunion  constitue  l'action  de  ces  puissants  moteurs. 
—  Cette  description  ne  s'applique  qu'aux  locomotives  les  plus 
modernes,  et  destinées  à  un  service  actif,  régulier  et  rapide. 
Il  existe  encore  en  Angleterre  plusieurs  lignes  sur  lesquelles 
on  rencontre  dos  machines  construites  d'après  les  anciens  sys- 
tèmes, abandonnés  aujourd'hui.  Dans  plusieurs  de  ces  machines, 
le  feu  traverse  la  chaudière  dans  un  simple  tube  qui  sert  de 
foyer  et  al)outit  immédiatement  à  la  cheminée.  Dansd'autres, 
ce  tube  fait  un  retour  sur  lui-même  dans  la  chaudière  avant 
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d'arriver  à  la  cheminée;  cette  dernière  se  trouve  alors  placée 
à  côté  de  la  porte  du  foyer.  D'antres  fois,  ce  tube  se  subdivise 
an  bout  de  la  chaudière  et  fait  son  retour  par  deux  autres  plus 
petits.  Toutes  ces  machines,  de  construction  ancienne,  ne  peu* 
vent  produire  une  quantité  suffisante  de  vapeur,  et  ne  servent 
qu'à  transporter  la  houille  et  les  autres  marchandises  encom- 
brantes. Les  transports  ne  s'y  font  guère  qu'à  la  vitesse  de 
8  milles  (13  kilomètres)  par  heure,  avec  des  trains  moyens  de 
24  wagons. 

CHAPITRE  VI. 

oomnnoTiov  dkb  mukcaaxmmB  LOGOMomrBB 

De  la  chandière  et  de  ses  différentes  parties.  —  Des  tiroirs ,  des  c^^ndret  et  da 
leurs  parties  acceisoires.  —  Da  train.  —  Da  cahier  des  chargée.  —  Dm  perfcft» 
tionnemants  introduits  dans  la  construction  des  machines  locomotives. 

Nous  aurons  à  déterminer  dans  ce  chapitre  les  principes 
généraux  qui  servent  de  guide  aux  constructeurs  dans  l'exé- 
cution des  diverses  parties  dont  les  machines  se  composent , 
ainsi  que  les  conditions  essentielles  exigées  par  le  cahier  des 
charges  de  l'Etat  pour  la  parfaite  exécution  de  tout  l'ensemble. 
Nous  terminerons  en  décrivant  les  améliorations  principales  in- 
troduites depuis  ces  dernières  années  dans  la  construction  des 
machines  locomotives,  améliorations  qui  en  ont  perfectionné 
considérablement  le  jeu ,  le  mécanisme  et  les  effets. 

DB    LA    CHAUDIÈRE    KT    DE    SES    DlfFERE^TES    PARTIES. 

Les  trns  parties  principales  d'une  locomotive  se  composent, 
ainsi  qu'on  l'a  vu  au  précédent  chapitre,  de  la  chaudière,  des 
tiroirs  et  cylindres,  des  manivelles  et  des  roues.  Chacune  de 
ces  parties  elles-mêmes  se  compose  de  parties  accessoires, 
dont  nous  aurons  à  nous  occuper  successivement. 

Du  foyer.  Les  dimensions  et  les  dispositions  de  cette  partie 
de  la  chaudière  doivent  être  subordonnées  à  la  quantité  et  à  la 
qualité  do  combustible  que  Ton  consomme.  Les  foyers  desti- 
nés à  brûler  de  la  houille  et  du  coke  ont  moins  de  hauteur  et  de 
capaci*é  que  ceux  où  l'on  emploie  la  tourbe  cl  le  bois,  par  la 
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raison  que  Tair,  dans  ce  dernier  cas,  circule  plus  Uhrcmcnt, 
et  qu'il  n'j  aurait  de  bndé  qu'une  très-pclite  quantité  d'air 
si  la  couche  de  cunibuslible  n'èlail  pas  plus  épaisse.  Le  bois  et 
la  tourbe  d'ailleurs  ne  soutiennent  pas  aussi  bien  le  fea  que  la 
houille  et  le  coke  ^  de  là  la  nécessité  d'en  accumuler  une  grande 
quantité  dans  le  foyer,  tout  en  résc  rvant  pour  la  flamme  la 
hauteur  nécessaire  à  son  développement  et  à  la  produclioD  de 
ses  eflets  par  son  contact  avec  l'air.  —  Les  dimensions  les  plus 
ordinaires  des  foyers  sont,  d'après  ces  différents  cas,  de  80  cen- 
timètres à  I  nièlre  carré,  sur  50  à  70  cenlimctres  de  hauteor. 
Ils  contiennent r  en  moyenne,  de  4  à  5  hectolitres  et  demi, 
depuis  la  grille  jusqu'au  premier  rang  des  tubes.  Le  foyer, 
construit  en  fer  forgé,  est  soutenu  dans  le  compartiment  qui 
le  contient  par  le  moyen  de  forts  rivets  en  enivre,  et  ses  parois, 
formées  de  doubles  enveloppes  métalliques  qui  contiennent 
de  l'eau  dans  leurs  intervalles,  lui  donnent  une  très-grande 
solidité. 

La  grille  du  foyer,  sur  laquelle  i)orte  le  combustible,  est 
composée  de  barreaux  quelquefois  en  fonte  et  plus  souvent  en 
fer  forgé  et  à  claire-voie,  afin  délaisser  passage  à  l'air  qui  vient 
du  cendrier  alimenter  la  combustion;  leur  écartement  varie 
d'après  la  nature  et  la  qualité  du  combustible  que  Ton  emploie: 
il  est  plus  considérable  pour  le  bois  que  pour  tout  autre  com* 
^bustible,  pour  la  houille  grasse  et  collante  que  pour  la  houille 
maigre  et  le  coke,  et,  en  aucun  cas,  il  ne  doit  être  de  plus  du 
tiers  ou  du  quart  de  la  surface  totale  de  la  grille. 

De  la  chaudière.  La  puissance  des  chaudières  dépendant 
essentiellement  des  dimensions  de  la  surface  de  chaufTe,  les 
constructeurs  ont  dû  s'attacher  à  l'agrandissement  de  ces 
dimensions  afm  de  produire  des  machines  susceptibles  de 
marcher  à  grandes  vitesses  avec  de  fortes  charges.  Cet  agran- 
dissement de  la  surface  de  chauffe  a  été  obtenu  par  deux  moyens, 
qui  sont  l'étahlissenicnt  des  tubes  b(»oiIleurs  e'e"  (V.  flg.  41 
et  42)  et  celui  du  (.offre  à  double  enveloppe  qq,  qui  entoure 
le  foyer  et  connnn nique  avec  la  chaudière.  Les  tubes  bouilleurs 
constituent  sous  ce  rapport  le  principal  avantage  des  nouvelles 
chaudières;  cependant  le  dernier  moyen  contribue  d'une 
manière  très-puissante  à  l'évaporation,  par  le  voisinage  im* 
médiat  des  points  du  foyer  où  l'intensité  du  calorique  est  la 
plus  grande. 
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Le  coffre  qq,  qui  entoure  le  foyer  de  toutes  parts,  à  l'exception 
de  te  partie  inférieure  occupée  par  la  grille  et  de  l'ouverture  l 
par  laquelle  s*introduit  le  combustible,  est  une  l>oUc  de  forme 
à  peu  près  carrée,  plus  large  de  quelques  centimètres  que  le 
foyer  auquel  elle  est  solidement  assujettie.  Tout  Tcspacç  com- 
pris entre  ses  différentes  faces  et  celles  du  foyer  se  trouve  rempli 
d'eau,  ce  qui,  vu  le  rapprochement  de  ce  coffre  du  foyer  même, 
détermine  une  puissante  production  de  vapeur.  La  lar- 
geur transversale  de  cette  boite  est  plus  considérable  que  ne 
Test  celle  de  la  chaudière,  de  telle  manière  que  la  boîte  à  feu 
ou  foyer  occupe  toute  la  largeur  de  la  paroi  plane  qui  ferme  la 
partie  cylindrique  de  la  chaudière  ;  son  enveloppe  extérieure 
affecte  dans  sa  partie  supérieure  une  forme  également  cylin- 
drique; mais  elle  reste  ouverte  dans  sa  partie  inférieure,  afin 
de  faciliter  le  tirage  du  foyer.  Quant  à  l'enveloppe  intérieure, 
plate  dans  sa  partie  supérieure,  elle  est  fermée  sur  le  devant 
par  la  plaque  dans  laquelle  sont  encastrés  les  tubes  qui  tra- 
versent dans  toute  sa  longueur  le  cvlindre  de  la  chaudière. 
Ainsi  qu'on  peut  le  voir  par  la  ffg.  i2,  les  parois  latérales  du 
coffre,  qui  par  le  biisse  raccordent  avec  l'enveloppe  exlcrieure. 
et  l'arrière  également  plat,  sont  ferméospar  la  continuation  de 
Jeur  double  enveloppe.  Quant  à  ses  dimensions,  elles  sont  gé- 
néralement plus  fortes  (jue  celles  du  foyer  de  7  à  10  centimè- 
tres au  plus  :  la  diffîculté  de  donner  une  trop  grande  dimension 
au  fourneau  et  le  besoin  de  conserver  au  foyer  le  plus  d'étendue 
possible  ne  permettent  guère  de  dépasser  cette  dernière  limite. 

La  partie  cylindrique  de  la  chaudière  se  compose  de  feuilles 
de  tôle  de  fer,  ou  de  feuilles  de  cuivre,  posées  à  recouvrement 
Vune  sur  l'autre  et  jointes  ensemble  par  des  rivets  en  fer, 
comme  on  le  voiifig.  i.  Le  cuivre  est  souvent  préféré  à  la  tôle, 
tant  à  cause  de  sa  durée  et  de  la  plus  grande  facilité  qu'il  pré- 
sente pour  les  réparations  tpie  de  sa  valeur  intrinsèque  lorsque 
les  chaudières  sont  hors  de  service,  liien  que  la  cohésion  du 
cuivre  soit  moindre  que  celle  du  fer,  on  peut  se  contenter  de 
donner  aux  feuilles  une  épaisseur  égale  à  celle  de  la  tôle  :  le 
cuivre  laminé  présentant  une  résistance  plus  grande.  Ordinai- 
rement, pour  éviter  la  déperdition  du  Cidorii|uc  dans  l'air,  on 
enveloppe  le  œrps  de  la  rrliaudière  d'une  chemise  en  bois,  for- 
mée de  douves  longitudinales  maiiitcnues  par  des  cercles  en 
fer.  La  plaque  de  l'avant  et  celle  d<'  l'arrière  sont  percées  d/ 

15* 
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trous  destinés  à  recevoir  les  lul)es  bouilleurs  tt  {fi%.  41),  les- 
quels, pr  leur  importance  dans  le  mécanisnie  de  la  chaudière. 
méritent  de  nous  occuper  [Kirticulièreinent. 

Iki  lubet  bouilleur».  Cesl  par  ces  tubes  que  U  flamme  eC 
les  gaz  brûlés  se  rendent  dans  la  lK)ite  à  fumée  après  afoîr 
dans  leur  trajet  écbauflc  l'eau  de  la  cbaudière  ;  ces  tubes  font 
en  môme  temps  retTcl  de  tirants  servant  à  consolider  les  deux 
parois  extrêmes  de  la  chaudière.  Ils  sont  généralement  en 
laiton  ou  cuivre  jaune  laminé,  bien  que  ce  métal  coûte  beau» 
coup  plus  que  le  fer;  les  premiers,  qui  étaient  en  cuivre  roage, 
furent  rongés  par  le  feu  avec  une  extrême  rapidité.  — Il  serait 
assez  diflici le  d'assigner  un  terme  précis  à  leur  durée,  laquelle 
dépend  essentiellement  de  la  nature  du  combustible  employé; 
la  manière  dont  le  coke  est  fabriqué  et  la  nature  des  subsItDces 
étrangères  qu'il  contient,  principalement  le  soufre,  exercent 
à  cet  égard  une  influence  qui  fait  considérablement  varier  les 
résultats.  Lorsque  le  coke  est  de  lionne  qualité,  on  admet  que 
la  durée  moyenne  des  tubes  écpiivaut  à  un  parcours  de  50  à 
40,000  kilomètres.  —  Quant  aux  meilleures  dimensions  à  leur 
donner,  plusieurs  expériences,  qui  lout(?s  ont  réussi  et  ont  pro- 
duit à  peu  près  la  même  quantité  de  vapeur,  portent  à  croire 
que  l'avantage  des  chaudières  tubulaires  consiste  principalement 
dans  Textrême  division  de  la  flamme  plutôt  que  dans  les  di- 
mensions respectives  de  chacune  de  ces  divisions. 

Cependant  beaucoup  de  constructeurs  préfèrent^ augmenter 
le  diamètre  des  tuyaux  en  en  réduisant  le  nombre,  parla  raison 
que  ceux  d'un  petit  diamètre  sont  plus  exposés  à  être  bouchés 
promptement  par  la  suie  qu'y  dépose  la  flamme ,  trop  gênée 
dans  sa  circulation.  Leurs  dimensions  les  plus  ordinaires  sont 
celles  de  50  à  38  millimètres  pour  le  diamètre  et  de  3  milli- 
mètres pour  l'épaisseur.  Quant  à  l'assujettissement  des  tubes 
bouilleurs,  il  s'opère  en  pratiquant  dans  les  deux  parois  ex- 
trêmesdola  cliaudicrc  des  trous  parfaitement  cylindriques,  dans 
lesquels  les  tubes  viennent  s'encastrer  (xir  leurs  extrémités, 
que  l'on  fixe  solidement  en  chassant  avec  force  dans  leur  inté- 
rieur des  anneaux  ou  viroles  d'acier  légèrement  coniques  d'une 
dimension  un  peu  plus  forte  que  le  tube.  Le  fréquent  nettoyage 
des  tubes,  au  moyen  d'une  brosse  emmanchée  sur  une  tige  de 
fer,  constitue  l'une  des  conditions  essentielles  d'un  bon  état 
d'entretien  . 
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Eiêndue  de  la  surface  de  chauffe.  Cesi  h  rétablissement 
des  tabès  bouilleurs  et  de  la  boite  remplie  d'eau  qui  enveloppe 
le  foyer  qu'est  due,  par  raugmcritation  de  la  surface  d*eaa 
échanffée,  toute  la  puissance  des  locomotives  actuelles.  Dans  les 
premières  machines  h  quatre  roues  et  à  chaudières  tubulaires,  la 
surface  de  chauffe  réduite,  c'est-à-dire  comprenant  la  surface 
de  chauffe  du  foyer  et  seulement  un  tiers  de  celle  des  tubes,  ne 
dépassait  pas  13  mètres  carrés;  elle  atteint  26  mètres,  c'est-à- 
dire  le  double,  dans  les  dernières  machines  de  Stephenson,  dont 
les  tubes  ont  3"%69  de  longueur,  tandisqu  ils  n'avaient  aupara- 
vant que  2"*y54  (1).  1>e  là  résulte  non-seulement  une  augmen- 
tation de  puissance  motrice,  mais  encore  un  meilleur  emploi 
du  combustible,  dont  le  calorique  est  beaucoup  mieux  utilisé. 

La  force  de  la  chaudière,  c'est-à-dire  la  quantité  de  vapeur 
qu'elle  peut  produire  dans  un  temps  donné,  s'estime  en  raison 
de  retendue  de  la  surface  de  cliautfe.  Par  la  manière  dont  les 
constructeurs  disposent  la  chaudière  et  le  foyer,  cetto  surface 
occupe  environ  les  trois  cinquièmes  de  la  surface  totale  de  la 
chaudière.  On  porte  à  un  mètre  carré  retendue  de  surface  de 
chaufTe  nécessaire  à  la  production  d'une  force  de  cheval,  de  sorte 
qu'une  machine  dont  la  chaudière  aura  15,  20  ou  25  mètres  de 
surface  de  chauffe  possédera  une  force  d'un  même  nombre  de 
chevaux  (2). 
Des  pompes  alimentaires.  L'eau,  à  mesure  qu'elle  s'échappe 


(1)  Etudes  sur  les  machines  locomotives,  par  M.  F.  Mathias,  i** 
partie.  Cet  ouvrage  estimé  nous  a  fourni  plusieurs  renseignements  utiles 
tur  les  nombreux  progrès  récemment  introduits  dans  la  construction  d« 
ces  michinei . 

(2)  On  obtient  le  chiffre  de  retendue  de  la  surface  de  chauffe  par  la 
division  de  cette  surface  en  deux  parties  :  la  surface  directe,  compre^ 
nant  la  partie  de  la  chaudière  directement  exposée  à  l'action  du  combin- 
tible,  et  la  partie  indirecte,  qui  ne  reçoit  cette  action  que  parle  contact 
avec  les  tubes  dans  lesquels  rircule  le  courant  d'air  chaud  qui,  du  foyer, 
se  rend  dans  la  boite  à  fumée.  La  puissance  de  vaporisation  de  la  partit 
indireole,  presque  insignifiante  dans  les  chaudières  ordinaires,  s'élève, 
proportion  gardée,  au  tiers  de  la  surface  directe  dans  les  chaudières  des 
locomotives.  Le  calcul  de  l'étendue  de  la  surface  de  chauffe  s'étabtti 
d'après  cette  proportion. 
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de  la  machiiic  sutis  torine  de  vapeur,  doit  cire  remplacée  si 
l'on  veul  que  la  diaudièrc  produise,  constamment  et  sans  dan— 
ger',  la  quanlilé  de  vapeur  nécessaire.  Tel  est  le  but  de  Téta- 
Ijlissement  des  pompes  alimentaires,  (^ette  partie  constitue  un 
des  points  les  plus  importants  du  mécanisme  de  la  chaudière, 
et  la  plupart  ties  avaries  et  des  accidents  constatés  proviennent 
généralement  de  ce  qu'elle  c:esse  de  fonclionner  par  suite  de 
quelque  dérangement  dans  le  mécanisme.  Les  pompes  alimen- 
taires, mises  en  mouvement  par  la  machine  elle-même»  sont 
représentées  en  p  dnns  la  lig.  i  ;  r  représente  un  des  deux 
tuyaux  qui  font  conmiuniquer  les  pompes  placées  de  chaque 
côté  de  la  chaudière  avec  le  réservoir  d'eau  porté  par  le  tcnder. 

Tous  les  constructeurs  donnent  aux  pompes  alimentaires  des 
dimensions  sulTisantes  pour  une  production  d'eau  beaucoup 
plus  considérable  que  celle  que  consomment  les  cylindres,  afin 
que,  en  cas  d'accident,  une  seule  puisse  sufTire  à  l'alimentation. 
Mais  la  plupart  diflèrcnt  d'opinion  relativement  à  la  disposi- 
tion la  plus  avantageuse  qu'on  peut  leur  donner.  C'est  ainsi 
que  Sharp  et  Roberts,  constructeurs  anglais  très-renommés, 
disposent  les  pompes  de  manière  à  ce  que  le  mouvement  leur 
soit  cominuniqué  par  la  tige  du  piston  des  cylindres  et  qu'elles 
aient  toujours  par  conséquent  la  même  longueur  de  course. 
M.  Stephenson  au  contraire  tixe  les  pompes  horizontalement 
derrière  l'essieu  coudé  contre  une  plaque  en  fer,  rivée  sur  la 
partie  intérieure  de  la  boite  d  feu,  et  il  met  en  4tiouvemcnt 
leurs  pistons  au  moyen  des  colliers  des  excentriques  de  la 
marche  en  arrière;  mais,  connue  leur  longueur  de  course 
ne  dépasse  pas  10  centimètres,  lo  corps  de  la  piMupe  doit  avoir 
un  diamètre  de  10  centimètres  et  demi,  c'est-à-dire  le  double 
de  celui  que  présente  le  système  opp<>sê.  Cette  dis|)Osilion  sert 
à  pouvoir  placer  le  cadre  partie  principale  et  extérieure  du 
châssis  qui  supporte  la  machine;  à  l'intérieur  des  roues,  de 
manière  à  présenter  un  moindre  danger  en  cas  de  la  rupture 
de  l'essieu. 

Dessoup'jpes.  On  distinguedeux  es|)ècv^s de  soupapes  :  les  sou- 
papesdes  pompes  alimentaircsetles  soupapes  de  sûreté.  C'est  de 
(HîS  dernières  seulement  que  nous  voulons  parler  en  quelques 
mots  :  les  autres  ne  différant  des  soupapes  des  pompes  ordinaires 
que  par  la  nécessité  d'une  plus  grande  précision. 

Les  soupapes  de  sûreté  ont  pour  but  de  prévenir  les  dangers 
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rêsukantd'un  excès  de  tension  de  la  vapeur.  Elles  secoinposcnL 
crun  disque  luêtallique  œuvrant  un  orifice  pratiqué  dans  la 
paroi  de  la  chaudière,  et  ])ouvanl  se  soulever  du  dedans  au 
dehors  par  l'ctTet  de  la  pression  intérieure,  mais  ciiargéed'un 
poids  tel.  que  le  soulèvement  ne  [>uisse  avoir  lieu  que  dans  le 
cas  où  cette  pression  dépasse  une  certaine  limite.  D'après  les 
ordonnam!es  des  '22  et  '25  mai  lH'i5  (K.  le  cîiap.  v  de  la  iir 
partie,  TJgisïation  des  chemin.^:  de  /'»  /O,  il  est  ordonné  à  chaque 
f<ibri(-anb(l*adapter  à  la  partie  supérieure  de  la  cliaudièrc  deux 
soupapes  de  sûreté,  aussi  éloignées  (pie  possinle  l'une  de  l'autre, 
ot  chargées  en  raison  de  la  pression  sous  laquelle  se  forme  la 
va|ieur.  La  charge  peut  se  l'aire  soit  au  mo\en  d'un  levier,  soil 
à  l'aide  de  poids  ou  de  ressorts  portant  direelemcnl  sur  la  sou- 
papc.La  planche  î'*'  ret>résente  la  l'orme  extérieure  de  ces  deux 
espèces  de  chargement  des  soupai»es.  Celle  d'avant  indiquée  en  F 
est  chargée  par  un  ressort  composé  de  lames  d'acier  disposées 
conmic  pour  des  ressorts  de  voilures;  elle  est  enfermée  dans 
une  boite  et  [ilaav,  par  >nrrn)îl  de  ])récaulion  ,  hors  de  la 
portée  du  mécanicien  :  on  la  nomme  soupape  de  nivelé  fixe. 
L'autre  au  contraire,  représentée  en  K,  est  ch.îrgée  par  le  le- 
vier e,  dont  la  pression  est  rég'éepar  un  ressort  à  houdin.  Elle 
est  à  la  disposition  du  nécanicien,  qui  peut  en  faire  varier  la 
charge  à  volonté.  On  la  nomme  pour  celle  raison  soupape  de 
sdi'elé  V'iriabie.  Le  système  de  soup;q)es  à  ressorts  offre  sur  ce 
dernier  l'aNaiitage  «le  charger  la  soupape  d'un  poids  moins 
louni  et  moins  (Muharrassant. 

ni.s   Tii..»îi..s  ,    i»j  •.  •\iiMii\rs   M-  j>i-    r.i  i  lis   i'vutus    vu;f..ssc)1RIS. 

Maînlenant  i|ue  nous  avons  examiné  hs  divers  appareils  qui 
.servcul  à  produire  la  v.qKur  el  à  l'aménager,  nous  avons  à  nous 
occuper  de  ceux  qui  ont  pour  but  de  la  distribuer  et  de  la 
répartir  de  manièn'  à  accomplir  son  effet. 

Cette  opération,  on  Ta  vu  au  précédent  cha[)itre,  se  fait  au 
moyen  d'un  tiroir  animé  d'un  miuivement  rectiligne  alternatif, 
glissant  sur  le  fond  d'une  boite  qui  surmonte  chacun  des  deux 
cylindres  el  est  percée  de  trois  ouvertures  :  CiiUes  des  deux  e\- 
trcinilés  indiquées  par  I  et  2  dans  la  fiy.  41,  dites  lumières  d'en  - 
irée ,  et   qui   s<>nt   en   connnunication    avec    l'intérieur   des 
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C7lin(lres,et  celle  du  milieu,  dite  tumfère  de  sortie^  qai  n'apa 
être  indiquée  daus  notre  fîfi^uro,  mais  qui  est  située  au-dessusda 
point  où  csl  représenté  le  piston.  Celte  dernière  ouverture  sert 
de  passafîe  à  la  vapeur  qui  s'élance  dans  le  tuyau  d'échappement. 

Du  tuyau  de  distrihuh'on.  Au  sortir  de  la  chaudière,  la 
vapeur  entre  dans  ce  tuyau,  représenté  en  V,  V  el  V"  et  le 
traverse  avant  de  se  rendre  ilans  le  cylindre.  Ce  tayaa  est 
muni  d'un  régulateur,  espèce  de  robinet  que  Ton  manœuvre 
à  la  main  et  qui  ouvre ,  ferme  ou  règle  rouvcrture  par  la- 
quelle entre  la  vapeur;  il  prend  naissance  dans  le  dôme  qui 
surmonte  la  chaudière,  parcourt  une  portion  plus  ou  moins 
longue  de  la  chambre  à  vapeur  et  entre  dans  la  boite  à  famée, 
où  il  se  bifurque  en  deux  branches  pour  aboutir  dans  les  boftes 
à  tiroir.  Ces  deux  branches  sont  rccour])ée3  de  chaqaa  côté 
afin  d'éviter  les  oriGces  des  tubes  à  leur  sortie  de  la  chaudière 
et  empêcher  par  là  la  détérioration  qui  résulterait  de  leur 
contact  direct  avec  les  gaz  qui  sortent  du  foyer  à  une  très-hante 
température. 

La  prise  de  vapeur  se  fait  dans  le  dôme  V,  placé  au-dessus 
du  corps  de  la  chaudière,  tantôt  à  Tarricre  de  la  chaudière, 
comme  dans  la  fig.  41,  tantôt  à  l'avant  près  de  la  boite  è  fumée, 
comme  à  \iifig.  1.  M.  Slephenson,  dans  ses  nouvelles  machines, 
établit  la  prise  de  vapeur  dans  l'intérieur  même  de  la  boite  à 
feu;  mais  celte  disposition  n*a  pas  été  imitée,  et  les  constructeurs 
placent,  pour  la  plupart,  la  prise  de  vapeur  à  rexlrémitè  de  la 
chaudière,  là  où  la  moindre  activité  de  rébullUion  permet  à  la 
vapeur  de  s'échapper  sans  entraîner  avec  elle  une  très-grande 
quantité  d'eau,  et  de  manière  à  n'envoyer  dans  les  cylindres  que 
de  la  vapeur  parfaitement  sèche. 

Le  régulateur  ou  l'appareil  au  moyen  duquel  on  règle  selon 
les  besoins  la  dépense  de  vapeur  au  moyen  de  la  poîgpDée  P  est 
indiqué  en  V  {fig.  41).  Il  se  compose  de  deux  disques  super- 
posés, dont  l'un  est  mobile  et  dépendant  de  la  tige  à  laquelle 
est  fixée  la  poignée.  Dans  les  machines  à  détente  variable, 
31.  Slephenson  le  place  ordinairement  dans  le  bas  de  la  boite  à 
fumée  entre  les  deux  cylindres.  Par  suite  de  cette  dispositioi», 
le  régulateur  se  manœuvre  facilement  et  est  très-facile  à  visiter. 
La  communication  du  mouvement  à  la  tringle  principale  se  fait 
au  moyen  d'un  levier  parallèle  à  celui  du  changement  de 
marche. 
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Det  tiroirs.  Du  tuyau  de  dislrihulioii  la  vapeur  se  rend  dans 
un  premier  récipient,  où  elle  rencontre  les  tiroirs  qui  règlent  son 
admission  danslecyiindre.  Lejeu  des  tiroirs,  on  Ta  \u,  est  calculé 
de  façon  à  ce  quela  vapeur  entre  dans  le  cylindre  tantôt  en  dessus, 
tantôt  en  dessous  du  piston,  dans  la  proportion  convenable  à  l'eflet 
que  Ton  doit  obtenir.  Dans  toute  distribution  normale,  où  les 
excentriques  se  trouvent  calés  d'équerre  avec  la  manivelle,  la 
\apcar,  admise  dans  le  c>lindre  jusque)  la  (in  de  la  course  du 
piston,  imprime  à  celui-ci  une  dernière  impulsion,  inutile  au 
mouvement.  D'un  autre  côté,  l'échappement  de  la  vapeur  ne 
commençant  à  s'efTectucr  qu'à  Tinstant  où  le  piston  revient  sur 
lui-même,  et  cet  échappement  ne  pouvant  être  instantané,  il 
scproduitderrièrele  piston  et  en  sens  contraire  au  mouvement 
nne  résistance  considérable  qui  dure  pendant  une  grande  partie 
de  la  course.  Un  troisième  inconvénient  résultant  de  la  situation 
ordinaire  des  tiroirs  consiste  en  ce  que  la  distribution  peut,  à 
cause  du  jeu  des  articulations  on  de  la  flexion  des  tiges, 
être  soumise  à  des  retards  qui  nuisent  au  bon  emploi  de  la 
vapeur. 

L'appréciation  de  ces  inconvénients  a  porté  les  constructeurs 
à  modifier  la  distribution  de  telle  sorte,  que  l'introduction  et 
ieciiappement  de  la  va[}eur  précèdeiït  la  fin  de  la  course  du 
pislon.  Ils  y  sont  parvenus  au  moyen  du  calage  des  excen- 
triques et  de  la  disposition  du  tiroir,  qui  permettent  d'inter- 
cepter l'entrée  de  la  vapeur  dans  le  cylindre  en  un  point  donné 
de  la  course  du  piston.  La  disposition  du  tiroir  et  de  l'excen- 
trique qui  le  meut  a  été  calculée  de  manière  à  ce  que  les  lu- 
mières extrêmes  soient  découvertes  chacune  d'une  certaine 
quantité,  à  l'instant  où  le  pislon  change  de  direction  et  avant 
qu'il  n'ait  terminé  la  course  produite  par  l'impulsion  de  la 
vai)eur  sur  sa  face  d'arrière  et  réci[)t'oquement.  C'est  cette  pré- 
cessioD  de  la  vapeur  par  l'ouverture  anlicii)ée  des  lumières  que 
Von  nomme  Vavance  du  tiroir,  et  qui  constitue  le  premier  pas 
fait  dans  Vapplicalion  de  la  détente,  dont  nous  parlerons  au  g  5. 

Les  tiroirs,  qui  sont  en  cuivre,  en  fonte  ou  en  bronze,  doi- 
vent être  parfaitement  ajustés,  afin  de  pouvoir  s'appliquer  exac- 
tement sur  la  surface  du  cylindre  sans  laisser  passage  à  la  vai)eur 
et  sans  donner  trop  de  frottement.  Lorsque  tontes  les  pièces 
dont  ils  se  composent  ont  été  bien  fabriquées,  leur  propre  poids 
suffît  pour  opérer  la  juxtaposition  nécessaire.   Quant   à  la 
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roriiicdos  tiroirs  et  à  In  disposilioii  de  leurs  tliiïcreules  pièces, 
elles  varient  siii>aiil  les  tlixers  systèmes  a«lo]»lés  par  les  cons- 
Irueteurs;  mais  elles  ne  [»résenl«'nt  en  aueun  eas  des  diflëreiiccs 
avisez  sensibles  pour  cpiil  puisse  être  nêeessaire  de  s'y  arrêter. 

Ih's  ciflindrvs.  Dans  les  premières  locomotives,  les  cylindres 
étaient  plaeês  vertiealement,  eonnne  dans  les  niacliiiies  fiTLCS, 
et  l'aetion  de  leur  piston  se  transmettait  à  chacune  des  roues 
par  le  mo\en  d'un  balancier  et  de  bielles;  quant  aux  points 
de  réunioji  des  ra\ons  des  roues  et  des  deux  bielles  placées 
«le  cbaipje  côté,  ils  étaient  à  aiif^les  droits  l'un  de  l'autre.  Celte 
disposition,  (pii  était  encore  api)ii(piêeen  185i  aux  locomotives 
du  cbeinin  de  Lvon  à  Saint-Etienne,  est  totalement  abandonnée 
aujounrbui.  On  l'a  remplacée  par  celle  des  cylindres  horizon- 
taux, dans  les(picls  la  tige  du  pistiui,  mise  en  mouveineui,  non 
plus  par  les  aisdes  roues,  mais  par  l'essieu  coudé  des  grandes 
roues  motrices,  comnuuiique  le  mouvement  de  rotation  aux 
mani\elles,  en  agissant  directement  sur  une  bielle. 

Les  machines  locomotives  ont  deux  cxlindres  dans  lesquels 
les  pistons  se  meuvent  sous  l'action  de  la  vapeur.  Ces  c>lindre8, 
indépendants  l'un  de  1  autre  et  placés  dans  la  boite  à  fumée 
afin  d'éviter  toute  déperdition  de  chaleur,  sont  en  fonte,  coulés 
d'un  seul  morceau  et  alésés  intérieurement:  ils  sont  fermés  à 
leurs  deux  extrémités  par  des  couvercles  bien  mastiqués  et 
boulonnés,  alin  de  ne  laisser  place  à  aucune  fuite  de  vapeur.  A 
chacun  d'eux  est  jointe  une  [)ompe  alimentaire,  dont  la  lige  est 
réunie  à  celle  du  piston,  de  manière  à  en  recevoir  le  mouve- 
ment. 

Des  pillons.  Les  pistons  (|ui  fonciionnent  dans  les  cylindres 
moteurs  se  composent  d'un  <lis(pie  cylindrique,  armé.d'uneligje 
et  qui  se  meut  à  frottement  doux  dans  un  cylindre  dont  il 
renîplit  hermétiquem(?nt  la  largeur.  Ils  sont  toujours  en  bronze 
ou  autre  nîétal,  et  quelquefois  garnis  d  étoupes,  alin  d'obtenir 
un  contact  plus  parfait  entre  leur  circonférence  et  les  parois  du 
olindre. 

Les  constructeurs  donnent  à  cet  appareil  difl'érentcs  formes; 
la  plus  usitée  est  celle  du  système  Stephenson. 

Dans  ce  système,  la  tige  <lu  piston  porte  à  sa  partie  inférieure 
unrennementconique  percé  d'un  trou  où  s'engage  une  clavette, 
au  moyen  de  laquelle  on  lixe  cette,  tijre  dans  le  noyau  d'un 
premier  disque  ou  plateau  métallique  garrnde  trois  j)allcs,  qui, 
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étant  dirigées  suivant  les  rayons  du  cercle,  sont  percées  de  trous 
dans  lesquels  s'engagent  des  vis  qui  unissent  le  plateau  supé- 
rieur à  u»  second  (lisque  niêtallique.  Il  existe  un  vide  entre 
CCS  deux  disques  :  un  le  remplit  par  des  ci^rcles  de  inélal  contre 
lesquels  viennent  presser  trois  ressorts  en  acier.  Ces  ressorts, 
étant  unis  par  des  boulons  au  noyau  central  du  disque  supé- 
rieur, forcent  les  cercles  à  s'appuyer  contre  la  paroi  du  cylindre, 
en  produisant  une  juxtaposition  parfaite  pour  empêcher  que  la 
vapeur  ne  passe  d*un  cûté  à  l'autre  du  cylindre. —  Quant  aux 
autres  systèmes  de  piston,  ils  ne  diffèrent  de  celui-ci  que  sur 
des  points  peu  importants.  Le  but  qu'on  se  propose  dans  leur 
construction  est  de  les  rendre  parfaits  élanches^  c'est-à-dire  de 
les  disposer  de  telle  sorte  qu'ils  ne  puissent  donner  lieu  à 
aucune  fuite  de  vapeur.  De  plus  ils  doivent  avoir  une  grande 
légèreté,  tout  en  présentant  une  force  sufïïsantc  pour  résister 
au  service  auquel  ils  sont  destinés. 

Dm  ixeenlriquei.  Nous  avons  vu  que  le  mouvement  de  va-et* 
vient  du  piston  était  causé  par  les  distributions  de  la  vapeur  en 
avant  et  en  arrière  du  |)iston,  distribution  qui  est  elle-même 
produite  par  un  mouvement  de  va-et-vient  imprimé  au  tiroir. 
Ce  mouvement  est  eflcctué  à  l'aide  de  l'appareil  nommé  cxcen* 
trique,  placé  sur  Taxe  des  roues  motrices  et  participant  à  leur 
mouvement  de  rotation.  L'excentrique  n'a  pas  le  même  centra 
que  Tcssicu  coudé;  il  est  en  :;  (fig.  41),  tandis  que  celui  de  Fes^ 
sieu  est  en  y.  La  dislance  comprise  entre  ces  doux  centres  est 
ce  qu'on  nomme  VexceiUricilé.  Le  principal  problème  à  ré* 
soudre  dans  la  disposition  du  mécanisme  des  machines  loco- 
motives, c'est  de  pouvoir  diriger  leur  mouvement  en  a\ant  et 
en  arrière,  à  la  volonté  du  conducteur.  La  disposition  des 
excentriques  sert  à  produire  ce  mouvement:  calés  sur  l'essieu 
moteur,  ils  se  terminent  par  un  pied-de-biche  qui  vient  s'en- 
ehainer  avec  un  petit  balancier,  dont  l'autre  extrémité  est 
articulée  avec  la  tige  du  tiroir. 

La  fonte  est  la  matière  la  plus  ordinairement  employée  dans 
la  confection  des  excentriques.  Us  sont  ordinairement  d'une 
seule  pièce;  leur  disque  circulaire  est  évidé,  et  la  jante  de  ce 
dernier  est  entourée  d'un  aime;m  dans  lequel  il  peut  tourner 
librement  et  à  frottement  doux. 
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2  3. 

nu    TRAIN. 

Le  Ira  in  des  machines  locomotives  se  comi)ose  d'an  grand 
nombre  de  parlies,  dont  les  principales  sont  le  cadre  ou  châssis, 
les  roues,  et  les  essieux. 

Du  cadre.  Le  c^idre  ou  châssis  est  la  partie  qui  supporte  la 
machine  tout  entière  :  il  est  quelquefois  en  fer,  mais  pins 
généralement  en  hois,  et  est  formé  de  deux  jumelles  et  de 
deux  traverses  en  bon  bois  de  frône  compacte  et  liant,  couTertes 
en  tôle  de  fer  et  solidement  assemblées  à  tenons  et  mortaises. 
Par  l'intermédiaire  des  ressorts  sur  lesquels  il  repose,  le  cadre 
transmet  le  poids  de  l'appareil  au\  essieux  des  roues,  de  ma- 
nière à  développer  Tadhércnce  nécessaire  au  mouvement  de  la 
machine.  Les  boites  à  graisse,  dans  lesquelles  tournent  les 
essieux,  portent  elles-mêmes  les  ressorts  auxquels  le  cadre  est 
suspendu. 

Il  y  a  deux  espèces  de  cadres  :  les  uns  se  placent  à  Texténear 
des  roues,  les  autres  à  l'intérieur.  Ces  derniers,  qui  sont  les 
plus  économiques,  sont  employés  par  Jackson  et Stepbenson  ; 
les  autres  par  Sharp  et  Robert  et  par  plusieurs  autres  construc- 
teurs. Avec  les  cadres  intérieurs,  les  fusées  et  les  boites  à  graisse 
sont  placées  contre  les  moyeux  :  l'avantage  supposé  de  cette 
disposition ,  c'est  d'éloigner  le  danger  de  la  sortie  de  la  voie , 
dans  le  cas  de  la  rupture  de  l'essieu ,  la  rupture  ayant  toujours 
lieu  au  delà  de  la  fusée  et  le  poids  de  la  chaudière  tendant  en 
ce  cas  à  renverser  la  roue  en  dedans.  Toutefois  la  question  de 
supériorité  entre  les  deux  systèmes  est  encore  à  résoudre:  si 
les  machines  à  cadre  intérieur  présentent  moins  de  danger  en 
cas  de  rupture  de  l'essieu,  elles  ont  Tinconvénient  grave  de 
laisser  peu  de  place  pour  loger  le  mécanisme  ;  elles  contribuent 
de  plus  à  augmenter  la  résistance  à  la  traction  »  par  la  raison 
que  la  fusée,  se  trouvant  dans  une  partie  de  l'essieu  plus  sujette 
à  se  rompre,  doit  recevoir  des  dimensions  plus  fortes.  C'est  à 
l'expérience  qu'il  appartient  de  décider  si  les  machines  à  cadre 
intérieur  présentent  un  degré  de  sécurité  suffisant  pour  com- 
penser tous  ces  désavantages. 

Les  cadres  intérieurs  de  Sharp  et  Robert  affectent  une  forme 
particulière  qui  réunit  l'élégance  à  la  solidité:  ils  sont  ondulés 
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saivant  la  haatour  de  chaque  essieu,  de  telle  sorte  que  toutes 
les  plaques  de  garde  sont  de  même  ïiauteur  et  découpées  avec 
le  châssis  même,  disposition  qui,  indépendamment  de  son 
extrême  solidité,  facilite  Taccès  du  mécanisme  de  distribution 
et  permet  de  limiter  naturellement  le  mouvement  des  boites  à 
graisse,  lesquelles  n*ont  plus  que  le  jeu  nécessaire  à  la  flexion 
des  ressorts. 

Les  ressorts,  destinés  à  suspendre  le  châssis  pour  reporter  le 
poids  detoot  Fappareil  sur  les  essieux,  ne  donnent  lieu  à  aucune 
observation  ioiportante.  Nous  dirons  seulement  qu'ils  doivent 
être  composés  d'an  certain  nombre  de  lames  du  meilleur  acier 
possible.  Le  nombre  de  ces  lames  varie  en  raison  de  TefTet  à 
transmettre  :  les  roues  motrices  étant  plus  chargées  que  les 
roues  de  devant,  et  celles-ci  plus  que  celles  de  derrière,  les 
ressorts  de  chacune  d*elles  ont  généralement  17,  15  ou  12 
lames. 

De  Vêtiieu  coudé.  Nous  n'avons  rien  à  ajouleràceqniaétédit 
sur  lesessieuxen  général  :  nous  ne  voulons  parler  ici  que  de  la  na- 
ture d'essieu  exclusivement  employée  pour  supporter  les  deux 
grandes  roues  motrices  des  machines  locomotives.  Cet  essieu,  re- 
présenté en  y  (fig.  4 1  ),  se  nomme  encore  arbre  à  manivelle ^  parce 
quescs  coudes  font  fonction  de  manivelles  pour  transformer  en  un 
mouvement  de  rotation  le  mouvementde  va-et-vient  que  la  vapeur 
imprime  aux  pistons  des  cylindres.  Les  manivelles,  qui  forment 
les  coudes  de  l'essieu,  sont  au  nombre  de  deux  ;  elles  sont  à 
angles  droits,  et  correspondent  à  chacun  des  pistons.  Placées 
perpendiculairement  Tune  à  Tautre,  de  chaque  côté  de  la  ma- 
chine, elles  se  composent  chacune  de  deux  bras  réunis  par  un 
eoUet  parallèle  à  la  direction  générale  de  Tessieu ,  et  dont  le 
centre  est  exactement  dans  l'axe  du  piston  correspondant.  C'est 
a  ce  collet  qu'est  attachée  la  bielle  par  laquelle  se  termine  la 
tige  du  piston.  L'essicMi  coudé  porte  encore  les  excentriques,  qui 
transmettent  aux  tiroirs  le  mouvement  alternatif  qui  déter- 
mine l'entrée  et  la  sortie  de  la  vapeur  dans  le  cylindre. 

La  construction  des  essieux  coudés  doit  donc  avoir  lien 
d'après  les  conditions  de  la  plus  grande  solidité,  puisqu'ils  sup- 
portent le  poids  principal  de  la  machine  et  qu'ils  transmettent 
seuls  tout  le  travail  qui  produit  la  locomotion. 

Des  roues.  Les  premières  machines  locomotives  étaient,  on 
le  sait,  à  quatre  roues  seulement  ;  celles  le  plus  généralement 
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employées  aujourd'hui  ont  six  roues,  quelques-unes  en  ont 
huit.  L'adjonclioi)  de  deux  roues  aux  anciennes  machines  fut 
déterminée  paria  nccessilc  d'en  faire  porterie  poids  sur  un  plus 
grand  nombre  de  points ,  de  manière  à  ménager  davantage  les 
rails.  Dans  les  machines  à  quatre  roues,  l'arbre  coudé  se  trouve 
chargé  de  plus  de  moitié  du  poids,  et  une  partie  notable  de  la 
machine,  qui  est  placée  en  arrière  de  cet  essieu,  porte  entière- 
ment à  faux;  de  plus  elles  sont  soumises,  par  l'action  des  pis- 
tons et  des  manivelles,  à  un  mouvement  d'oscillation  verticale 
qui  les  fait  galoper.  M.  Stephenson ,  en  plaçant  à  l'arrière  une 
troisième  paire  de  roues,  a  eu  pour  but  de  faire  disparaître  la 
plui)art  de  ces  inconvénients  et  d'augmenter  la  puissance  de  ses 
locomotives ,  sans  trop  surcharger  l'essieu  coudé  et  sans  fati- 
guer aussi  fortement  la  voie. 

Les  locomotives  à  quatre  roues  sont  interdites  en  France 
depuis  l'événement  du  8  mai  1812,  occasionné,  comme  on  sait, 
par  la  rupture  de  l'essieu.  Cette  condamnation  des  machines  à 
quatre  roues  a  excité  de  nombreuses  réclamations,  fondées  sur 
ce  que  l'opinion  d'un  grand  nombre  d'ingénieurs  de  haut  mé- 
rite est  favorable  à  leur  adoption. 

Une  controverse,  à  laquelle  ont  pris  part  les  ingénieurs  les 
plus  expérimentés,  s'est  élevée  à  ce  sujet  dans  ïeRaiitoay  Times. 
Il  en  est  résulté  que  les  machines  à  six  roues  présentent  les 
mômes  chances  d'accidents  que  celles  à  quatre  roues,  à  savoir 
la  rupti  Td  de  l'essieu.  Lorsque  cet  accident  arrive,  la  tète  de  la 
locomotive  plonge  inévitablement  en  terre,  quel  que  soit  le 
nombre  de  roues,  et  les  suites  en  sont  tout  aussi  graves  avec 
l'un  qu  avec  l'autre  système.  L'enquête  qui  a  eu  lieu  devant  le 
parlement,  dans  le  but  de  déterminer  les  précautions  à  prendre 
pour  éviter  les  accidents  sur  les  chemins  de  fer,  a  abouti  aux 
mêmes  résultats. 

Il  semble  donc  résulter  de  ces  faits  que  la  condamnation  des 
machines  à  quatre  roues,  prononcée,  sous  l'impression  du  mo- 
ment, par  les  ingénieurs  chargés  du  service  des  machines  à  va- 
peur du  département  de  la  Seine,  a  préjugé  trop  légèrement 
une  des  questions  les  plus  graves  qui  se  rapportent  aux  che- 
mins de  fer.  Tel  du  moins  est  l'avis  de  la  plupart  des  ingé- 
nieurs anglais  et  français,  et  en  particulier  de  M.  Perdoniiet, 
qui  a  publié  à  ce  sujet  un  mémoire  très- remarquable  lu  a  l'aca*' 
demie  des  sciences  dans  la  séance  du  16  mai. 
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Xous  terminerons  ici  ce  que  nous  avions  à  dire  sur  la  cons- 
truction des  machines  locomotives  el  des  parties  principales  don( 
elles  se  composent.  Quant  à  leur  prix,  il  en  sera  traite  au  cha- 
pitre suivant,  concernant  les  frais  d'élablissemenl  des  chemins 
de  fer  et  de  leur  matériel. 

La  construction  des  machines  locomotives  est  pour  la  France 
une  industrie  toute  nouvelle  qui  ne  larderait  pas  h  atteindre  un 
haut  degré  de  prospérité  sans  le  prix  élevé  du  fer  en  ce  pays 
et  les  droits  énormes  qui  pèsent  sur  l'introduction  des  fers 
étrangers.  C'est  encore  là  un  des  mille  inconvénients  du  sys- 
tème prohibitif  (l)  qui  nous  régit,  au  grand  détriment  de 
notre  industrie  et  de  notre  commerpe,  qui  périclite  de  plus  en 
plus. 

La  différence  de  prix  des  fers  français  et  des  fers  étrangers 
variant  du  simple  au  double,  il  en  résulte  pour  le  prix  de  revient 
des  machines  une  différence  proportionnelle.  De  là  la  nécessité 
«le  protéger  celte  industrie  au  moyen  de  droits  qui  empêchent 
l'introduction  des  machines  étrangères.  Nos  fabricants  se- 
raient en  état  de  lulter  avantageusement,  sans  le  tribut  élevé 
qu'ils  sont  forces  de  payer  aux  marchands  de  fer  et  aux  grands 
propriétaires  de  nos  forêts.  I-e  droit  perçu  à  l'entrée  des  ma- 
chines étrangères  est  fixé ,  par  l'ordonnance  du  3  septembre 
1844,  à  65  fr.  par  100  kilogrammes.  Antérieurement  ce  droit 
était  de  beaucoup  moins  élevé,  el  il  se  percevait  sur  la  valeur  an 
lieu  du  poids. 

M. 

DC    CAHIER    1)F.S    CUARGF.S    l'OUR    LA     COXSTRUCTIO>     DIS    MACHIN F.5 

LOCOMOTIVFS. 

Les  conditions  imposées  par  le  gouvernement  aux  fabricants 


(1)  DeDX  causes  principales  conlribuent  au  maintien  de  ce  système  : 
la  cupidité  de  quelques  producleiirs  nationaux,  qui  coloreut  leur  intérêt 
du  nom  d'intérêt  public,  et  la  simplicité  des  consommateurs,  lesquels 
qualifient  de  patriotisme  le  mauvais  calcul  de  payer  [ilus  cher  chez  soi  ^ 
ce  qu'on  se  procurerait  à  meilleur  marché  au  dehors.  Nous  reviendrons 
plus  loin  sur  ce  système,  dont  les  conséquences,  sur  les  frais  d'établisse- 
ment des  chemins  de  fer,  poi  tant  sur  le  pays  entier,  sont  des  plus  désas- 
treuscs. 
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des  machines  locomolives  dans  les  ailjudications  se  composent 
de  21  arlicles,  qui  oiU  {wur  objet  de  déterminer  le  système  de 
la  machine,  sa  puissance,  et  les  (iimensions  de  ses  différentes 
parties,  ainsi  (^ue  les  conditions  exigées  comme  devant  satisfaire 
à  une  bonne  et  solide  cunslruclion.  Nous  ne  pouvons  mieux 
terminer  celle  parlie  qu'en  rapportant  le  texte  des  principaux 
articles  déterminant  ces  condilions. 

a  Art.  i'***.  Système  gênerai  de  la  machine.  —  Les  machines 
seront,  dans  leurs  formes,  la  disposition  des  chaudières,  les 
conditions  de  vitesse  et  de  dé|)ense  du  combustible,  et  en  gé- 
néral dans  Toiisendile  du  mécanisme,  analogues  aux  machines 
les  plus  récentes  de  M.  Stephenson,  et  dites  à  cylindres  exté- 
rieurs. 

1»  La  transmission  du  mouvement  des  excentriques  aux 
tiroirs  se  fera  d'une  manière  directe,  comme  dans  les  dernières 
machines  fournies  par  ce  constructeur  au  chemin  de  fer  de 
Paris  à  Orléans. 

»  Les  machines  devront,  en  outre,  être  munies  d'un  méca- 
nisme particulier  pour  fermer  à  volonté  Tintroduction  de  la 
vapeur  et  travailler  avec  expansion  variable.  Les  limites  de 
course  du  piston,  entre  lesquelles  les  variations  pourront  s'o- 
pérer, seront  réglées  par  l'administration  sur  la  proposition  du 
fabricimt. 

»  Art.  2.  Dans  les  quinze  jours  qui  suivront  Tadjudicalion, 
le  fabricant  sera  tenu  de  comnmniquer  à  radministralion  les 
plans  généraux  et  les  détails  d'exécution  des  machines  qu*il 
sera  chargé  de  fournir. 

»  Ces  pians  lui  seront  remis  visés  par  l'administration,  avec 
les  iiiodiiicalions  qu'elle  aura  jugé  utile  de  prescrire. 

»  Art.  .">.  Cylindres.  —  Les  cylindres  auront  au  moins 
trente-six  centimètres  (0"',3G)  de  diamètre  et  cinquante-six 
cenlimèlres  ;o*",5G)  de  course  de  (iiston.  Ils  seront  placés  exté- 
rieurement au  corps  de  la  chaudière  et  de  la  boite  à  feu. 

»  Art.  4.  Roues,  —  La  machine  sera  portée  sur  six  roues. 

»  Les  roues  motrices  auront  au  moins  un  mètre  soixante- 
huit  centimètres  (i'".68)  de  diamètre  et  au  plus  un  mètre 
soixante-dix  (l^^jTO).  Les  roues  d'avant  et  d'arrière  auront  au 
moins  un  mètre  six  centimètres  (l'",OG)  et  au  plus  un  mètre 
dix  centimètres  (!'",  10)  de  diamètre.  Elles  seront  entièrement 
en  fer  forgé,  à  l'exception  du  moyeu,  qui  sera  en  fonte. 


S 
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»  La' jante  des  roues  sera  forince  «l'un  seul  cercle  en  fer 
forgé,  ayant  une  épaisseur  de  quarante  millimètres  (0"',OiO)  au 
minimum.  La  largeur  sera  au  moins  de  treize  centimètres 
(O^^iS)  :  la  jante  sera  tournée  avec  le  plus  grand  soin,  sur  une 
inclinaison  d'un  vingtième  (1/20).  Le  cercle  qui  forme  la  jante 
sera  en  outre  alésé  intérieurement  et  mis  à  chaud  sur  la  roue. 

»  Les  six  roues  porteront  un  rebord  saillant  de  trois  centi- 
mètres un  quart  (0"',0ô!25);  la  coupe  du  boudin  sera  conforme 
au  proGl  qui  sera  remis  au  fabricant  par  les  soins  de  Tadminis- 
tration. 

»  Art.  5.  Euieux.  —  Les  essieux  seront  eh  fer ,  fabrique 
au  charbon  de  bois,  corroyé  et  martelé  avec  le  plus  grand  soin; 
ils  seront  tournés  sur  toute  leur  longueur;  mais  la  plus  grande 
épaisseur,  enlevée  au  tour,  ne  devra  pas  excéder  trois  milli- 
mètres (0»",003). 

»  Les  trois  essieux  droits,  qui  supportent  la  machine,  auront 
au  moins  cent  \ingt  millimètres  (0'",  120)  au  milieu,  et  cent 
cinquante  millimètres  (0'",150)  aux  collets,  c*esl-à-dire  aux 
parties  qui  s'engagent  dans  les  moyeux  des  roues. 

i>  Les  raccordements  des  diiiërents  diamètres  se  feront  gra- 
duellement, sans  changement  brusque,  et  sans  présenter  aucun 
angle  yiï. 

))  Le  calage  des  essieux  se  fera  contre  unépaulementd'un  à 
deux  millimètres  (010,001  à  0"',002)  au  plus  de  saillie;  les  collets 
seront  tournés  sur  un  diamètre  un  peu  supérieur  au  diamètre 
intérieur  du  moyeu,  de  manière  que  Tasscmblage  se  fasse  à 
frottement  dur. 

»  Les  fusées  desessieux aurontquatre-vingt-deux  millimètres 
(0™,082)  de  diamètre  ;  elles  seront  arrondies  sur  les  angles. 

»  La  longueur  des  essieux  sera  celle  qui  convient  à  une  voie 
d'un  mètre  quarante-quatre  centimètres  (l'",4i)  de  largeur 
entre  les  rails. 

»  Abt.  6.  Chaudière,  —  La  partie  cylindrique  de  la  chau- 
dière aura  an  moins  trois  mètres  soixante  centimètres  de  lon- 
gueur (5»",60),  et  un  mètre  deux  centimètres  (l"',02)  de  dia- 
mètre. 

»  Elle  contiendra  au  moins  cent  vingt  et  un  (121)  tubes  en 
laiton  étiré,  parfaitement  cylindriques,  de  quatre  centimètres 
(0"',04)  au  moins  et  de  cinq  centimètres  ^^fiio)  au  plus  de 
diamètre  intérieur. 
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))  l.cs  deux  faces  planes,  qui  reçoivent  les  extrémités  des 
(uIk's,  seront  reliées  invariablement  par  des  tirants  en  fer  ou 
m  cuivre  rouire. 

»  Le  tuyau  qui  conduit  la  vapeur  aux  cylindres  et  celui 
qui  la  reçoit  à  la  sortie  de  ces  cylindres  seront  tous  deui  en 
laiton. 

»  les  tuyaux  {Hiur  la  communication  de  la  chaudière  et  du 
lender  seront  en  laiton  et  munis  de  leurs  articulations  à  ge- 
noux. 

»  Les  tubes ,  ainsi  que  les  faces  planes  dans  lesquelles  ils 
seront  .ajustés,  seront  niandrinés. 

»  Art.  7.  Hoile  à  feu.  —  l.a  boîte  à  feu  sera  tout  entière  eu 
cui\re  rouge  de  première  qualité,  ayant  au  moins  onze  DiiJJj- 
mètres  deux  dixièmes  de  millimètre  d'épaisseur  (0'",0ll3)dans 
les  parties  les  plus  minces;  la  face  qui  reçoit  les  tubes  devant 
avoir  vingt-quatre  millimètres  d'épaisseur  (O'",0-ii). 

î>  A  UT.  8.  CondUions  de  ttlreté.  —  Chaque  machine  devra 
être  pourvue  d'un  themio-manomctre,  d'un  tube  indic^ileur, 
de  robinets-jauge,  de  deux  soupapes  de  sûreté  et  d'une  ron- 
delle fusible;  la  chaudière  devra  avoir  l'épaisseur  de  tôle  voulue 
par  les  règlements;  elle  devra  porter  le  timbre  poinçonné  qui 
constate  qu'elle  a  subi  l'épreuve  de  pression;  enfln  elle  devra 
satisfaire  à  toutes  les  conditions  de  sûreté  déjà  prescrites,  ou 
qui,  avant  la  livraison,  \iendraient  à  être  légalement  prescrites 
pour  les  machines  à  vapeur  de  cette  sorte. 

»  Art.  9.  Cheminéf.  —  La  cheminée  n'aura  pas  plus  de 
quatre  mètres  dix  centimètres  (4'", lo)  au-dessus  de  la  surface 
des  rails. 

»  Elle  sera  munie  d'un  appareil  pour  faire  varier  à  volonté 
la  section  du  luyîiu  d'échappement. 

»  Elle  devra  être  également  munie  d'un  appareil  propre  à 
la  projection  des  flammèches. 

»  Art.  10.  pièces  diverses  et  pièces  de  rechange.  —  La  ma- 
chine sera  munie  de  toutes  les  pièces  de  mécanisme  cl  de  tous 
les  accessoires  nécessaires  pour  la  mettre  en  bon  état  de  service, 
tels  que  tiroirs  excentriques,  leviers  pour  changement  de  di- 
rection, siphons  à  huile,  niveau  d'eau  avec  robinet,  ressort  de 
choc  et  de  traction,  chasse-pierres,  heurtoirs,  cendrier,  ressorts 
de  suspension  conformes  aux  plus  récents  perlectionncmenls, 
pompes  alimentaires  et  tuyaux  de  liaison  de  la  machine  un 
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tcildcr,  sifilet  à  vapeur,  rcvrtcincnt  en  bois  d'acajou  verni,  gar- 
nitures en  cuivre  poli  pour  les  soupapes,  le  trou  d'homine  el  les 
angles  de  la  boite  à  fou,  tabletle  portant  le  nom  de  la  machine, 
approvisionnement  de  clefs  en  fer  assorties  pour  tourner  les 
écrous  et  toutes  les  vis  de  la  machine,  etc. 

))  Le  cendrier  aura  une  ouverture  unique  que  Ton  pourra 
faire  varier  à  l'aide  d*un  mécanisme  à  la  disposition  du  méca- 
nicien. 

»  La  distance  entre  les  centres  des  lieurtoirs  et  leur  hauteur 
au-dessus  des  rails  seront  déterminées  par  radmiiiislralion  sur 
le  vu  des  plans  à  fournir  par  le  fabricant. 

)»  Le  fabricant  fournira  les  pièces  de  rechange  suivantes  : 

T»  I"  Cinq  essieux  droits  ; 

»  '2"  Trois  i)aires  de  roues  motrices,  ajustées  et  clavctées  sur 
leur  essieu  ; 

M  ô"  Cinq  paires  de  petites  roues  montées  sur  leurs  essieux  ; 

»  4"  Deux  paires  de  bielles  avec  quatre  coussinets,  en  sus  de 
«'eux  qui  seront  adaptés  à  ces  bielles; 

»  5"  Trois  paires  de  pistons  avec  tringles  ; 

»  G"  Deux  cents  tubes  à  air  chaud,  en  cuivre ,  soudés  et  man- 
rlrinés; 

»  7"  Trois  cents  viroles  en  acier,  dont  deux  cents  pour  la 
l)oite  à  feu,  et  cent  pour  la  boite  à  fumée. 

»  Ces  pièces  de  rechange  seront  exactement  spnd)lables  aux 
pièces  analogues  des  locomotives  auxquelles  elles  sont  desli- 
nécs. 

w  Art.  il.  Puissance  de  ta  m'ichinc.  —  La  machine  sera 
d'une  puissance  suffisante  [)our  monter  par  un  temps  calme, 
sur  mie  rampe  de  trois  millimètres  (0'",()03)  par  mètre,  un 
train  de  voitures  ou  wagons  ayant  un  poids  brut  de  soixante 
tonnes  de  mille  kilogrannnes,  avec  une  vitesse  de  iO  kilomètres 
à  rheure;  Fadhérence  des  roues  motrices  sur  les  rails  étant 
supposée  égale  au  dixième  du  poids  qui  lesciiarge  et  la  pression 
effectuée  dans  la  cliaudière  n'excédant  pas  trois  kilogrammes 
etdeini  (Skilogr.  50)  par  centimètre  carré. 

»  Art.  12.  Uniformité  dexécalion,  —  Toutes  les  parties  de 
machines  à  exécuter  conformément  au  marclié  seront  faites 
exartcmenl  sur  le  même  modèle  et  les  mêmes  dimensions ,  de 
teiic  sorte,  (,ae  toutes  les  pièces  destinées  à  une  machine 
puissent  s*adapter  avec  précision  à  Tune  quelcow^vi^  iV^s^m\\^'&. 
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»  AuT.  13.  ModificaUons  éventuelles.  —  Tous  les  détails  de 
l'organisation  du  inocanisnic  seront  établis  d'après  les  pcrfec 
tionncments  les  plus  récents. 

»  £n  cours  d'exécution,  l'administration  aura  le  droit  de 
réclamer  l'introduction,  dans  le  système  général  ou  dans  les 
détails  de  la  construction  des  machines,  de  tel  perfectionnement 
ou  modification  utile  qui  pourrait  être  reconnu  ou  inventé. 

»  Daïis  ce  cas,  le  fabricant  serait  obligé  de  faire  droit  à  cette 
demande,  sauf  règlement,  s'il  y  a  lieu,  de  la  différence  de  prix. 

»  Art.  14.  Conditions  de  ta  bonne  exécution,  —  Tons  les 
matériaux  employés  à  la  construction  seront  de  la  meilleure 
qualité  et  du  premier  choix.  I/exécution  devra  être  égale,  sous 
tous  les  rapports,  à  colle  des  machines  provenant  des  aleUers 
les  mieux  orgaiiisés  d'Angleterre. 

»  L'administration  pourra,  pour  s'assurer  de  la  qualité  des 
matériaux  et  de  la  bonne  exécution  des  machines,  procéder  à 
toutes  les  épreuves  qui  lui  i)araîtront  nécessaires,  et  les  frais 
auxquels  ces  épreuves  donneront  lieu  seront  à  la  diarge  du  fa- 
bricant. 

»  En  ce  qui  touche  les  essieux  spécialement ,  il  devra  être 
ménagé  à  leurs  extrémités  un  bouton  métallique  dont  la  cas- 
sure servira  à  faire  apprécier  la  qualité  du  métal  ;  dans  le  cas 
où  le  grain  du  fer,  ou  la  modicité  de  l'effort  nécessaire  pour  la 
rupture,  ferait  douter  do  la  qualité  de  l'essieu,  cet  essieu  serait 
rejeté,  et  le  fabricant  serait  tenu  de  le  remplacer  sans  aucune 
augmentation  de  prix. 

»  Art.  15.  liécepdon  des  machines,  —  Les  machines  seront 
livrées,  sur  la  ligne  dos  chemins  de  fer,  montées  et  prêtes  à 
marcher;  les  épreuves  nécessaires  pour  vérifier  la  puissance 
définie  à  l'art.  1 1  et  les  conditions  de  bonne  exécution  seront 
faites  sur  la  ligne  même  du  chemin  de  fer,  ou  sur  toute  autre 
ligne  voisine  qui  serait,  pour  cet  usage,  à  la  disposition  de  l'ad- 
ministration, aux  frais  et  par  les  soins  du  fabricant,  et  en  pré- 
sence des  ingénieurs  chargés  de  la  réception. 

»  Art.  10.  Garantis  du  fabricant.  —  Indépendamment  de 
ces  essais,  le  fabricant  restera  garant  de  ses  machines  pendant 
les  six  mille  premiers  kilomètres  qu'elles  seront  en  service. 

»  Pendant  ce  délai  de  garantie ,  toute  disposition  du  méca- 
nisme qui  serait  recoimue  vicieuse,  ou  insuffisante,  sera  chang('»e. 
et  toute  pièce  qui  viendrait  à  se  rompre  ou   à  s'altérer ,  par 


345  — 


I  défaut  de  qualité  de  la  matière,  ou  par  vico  de  disposition,  sera 
remplacée;  le  tout  aux  frais  du  fabricant,  que  ces  changements 
ou  remplaœments  aient  lieu  ou  non  par  ses  soins. 

»  Art.  17.  Epoque  de  la  livraison.  —  Les  machines  seront 
livrées  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  :  la  première,  cinq  mois 
après  la  conclusion  du  marché;  la  seconde  et  la  troisième,  un 
mois  plus  tard,  et  les  suivantes,  à  raison  de  trois  machines  par 
mois,  jusqu'à  l'entière  réalisation  du  marché. 

»  Faute  par  le  fabricant  d'avoir  efTecluc  les  livraisons  aux 
époques  prescrites  ci-dessus,  il  lui  sera  retenu,  lors  du  règltî- 
mcnt  de  son  compte,  à  titre  d'indemnité,  pour  chaque  maciiine 
en  retard,  quarante  francs  ]/ar  clnque  jour  de  retard  pour  le 
premier  mois:  au  delà  d'un  mois,  soiranle  francs  par  chaque 
:  jour  de  retard  jusqu'à  dcu\  mois;  et  au  delà  de  deux  mois, 
quaire-vingii  francs  par  chaque  jour  de  retard,  et  ce,  indé- 
pendamment  de  la  résilialion  du  marché  et  de  l'adjudication  à 
folle  enchère  qui  pourront  être  prononcées. 

»  Art.  18.  Chaque  machine  sera  accompagnée  de  son  ten- 
der.  Les  tcnders  seront  exécutés  conformément  au  dessin  qui 
sera  remis  au  fabricant;  ils  devront  ])orter  une  caisse  à  eau 
d'au  moins  quatre  mètres  cubes  (  4'",00  )  de  capacité ,  avec 

Ililtrc  et  couvercle  en  cuivre  rouge. 
»  L'attelage  des  lenders  aux  jnachines  s'opérera  au  moyen 
;    d'un  ressort  dont  on  pourra  faire  varier  la  tension  à  volonté.  » 
Quant  aux  autres  articles ,  ils  n'ont  rapport  qu'au  mode  de 
i     payement,  de  livraison,  etc. 

f        La  disposition  de  ce  cahier  des  charges  a  soulevé  quelques 

contcslalions  relativement  à  difTérenls  points  de  détail  ;  mais,  la 

plupart  ne  portant  que  sur  le  mode  de  l'adjudication  et  non  sur 

'     les  conditions  exigées  pour  le  système,  hT  puissance  et  la  cons- 

^    fraction  proprement  dite,  nous  n'avons  point  à  nous  en  oc- 

riii)cr  ici. 
,         Il  nous  reste  à  traiter  des  difTérents  systèmes  de  perfection- 
iieniertts  récemment  introduits  dans  le  mécanisme  des  machines 
focnmotivcs. 

I 
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L'art  de  la  construction  des  machines  \ocu\v\o\\Ne^  "a^vx  v\s>\v- 
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iiioiitor  un  graiiii  nombre  du  dininillés^doiil  nous  avons  essayé 
de  donner  une  idée  dans  rinsioiii]uc  de  ses  développemenls. 
Après  avoir  appli(|ué  aux  besoins  de  la  loconiolion  le  principe 
du  inouvenienl  et  dévelo|>pé  celui  de  la  vitesse,  après  avoir,  en 
un  mol,  créé  la  loconioli\e,  il  Tallail  arriver  à  en  généraliser 
l'usai^e  en  le  rendant  plus  facile  et  moins  coûteux.  11  fallait  pour 
cela  i'ortiiier  tout  le  s>stème  des  machines,  sans  augmenter  trop 
considérablement  leur  poids,  el  résoudre  le  problème  essentiel 
de  la  construction  de  machines  à  la  fois  légères  et  puissantes, 
problème  «pii  a  exigé  tout  un  «iemi-siècle  de  longs  et  persévé- 
rants travaux. 

l'ne  fois  ces  résultats  obtenus,  il  s'est  présenté  plusieurs 
(piestioiis,  sccomlaircs  en  apparence,  mais  de  la  solution  des- 
quelles dépendail  sans  contreriit  tout  l'avenir  économique  des 
cbemins  de  fer:  il  fallait,  I"  tnmver  les  moyens  de  diminuer  une 
consommation  de  combustible,  ipii  allait  croissant  d'année  en 
année  et  qui  devenait  de  plus  en  plus  onéreuse  pour  les  rail- 
ways  éloignés  des  gites  houillers.  et  "2"  construire  des  locomo- 
tives qui  rendissent  possible  rétablissement  des  cliemiusde  fer 
dans  les  localités  que  la  nature  tourmentée  du  terrain  semblait, 
devoir  priver  à  jamais  de  ce  bienfait.  L'application  de  la  détenla 
<le  la  vapeur  aux  locomotives  et  l'inNcntion  des  grandes  loco- 
motives amérieaiiies  à  huit  roues  smd  les  moyens  par  lesquels^ 
il  est  aujourd'hui  possible  d'atteindre  ce  double  résultat. 

La  réduction  de  la  consommation  du  combustible  a  été  ol>- 
tenue  par  l'application  aux  machines  locomoti\es  de  la  di^ 
tente,  uniquement  (Muployée  jusciue-Lî  aux  machines  à  vapeur 
fixes. 

I>K  LA  DFTKMK.  La  vapeur,  après  avoir  agi  dans  les  cylin* 
dres,  conserve  encore  prescpie  toute  sa  force  au  moment  oA 
cil'»  s'écha|ipe  pour  se  réunir  h  l'air  extérieur  :  cette  force  est 
donc  perdue.  ïl  \  a  plus  :  bien  (jue  la  vapeur  trouve  en  ce  mo- 
ment ouNcrte  dexanl  elle  l'issue  par  laquelle  elle  doit  s'échapper, 
elle  n'en  forme  pas  moins  obstacle  à  la  marche  de  la  machi 
rn  réagissant  sur  le  piston,  vjhv  on  sait  que  la  pression  d€l 
tluides  élastiques  se  fait  sentir  ég^dement  dans  tous  les  sens. 
L'application  de  la  détente  a  pour  bul  de  remédiera  ce  double 
inconvénient. —Voici  en  quoi  elle  consiste.  Dés  que  le  pistonlf 
commence  sa  course,  la  vapeur  s'introduit  dans  le  cylindrr 
librement  et  à  pleine  pression  ;  mais  on  arrête  brusquemen 
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riiitroduclion  do  cette  vapeur  (|uan(l  le  piston  a  accompli  une 
portion  dctorniincc  de  sa  course.  Malgré  cela,  le  piston  continue 
à  marcher,  tant  à  cause  de  Timpulsion  acipiise  que  par  l'etret 
de  la  vapeur  déjà  introduite,  laquelle  le  ])(uisse  en  occupant  un 
espace  de  plus  en  plus  ^rand,  c'est-à-dire  en  se  détendant. 
Lorsque  le  piston  est  parvenu  à  la  fin  de  sa  course,  la  vapeur  est 
arrivée  à  son  minimum  de  pression;  elle  s'échappe  alors  sans 
nuire  autant  que  priVédemnient  à  la  marche  de  la  machine.  I^a 
(lêcou\erte  de  cette  faculté  (VeTp'msion  (|ue  possède  la  vapeur 
a  été  importante  pour  la  science  coin  me  pour  l'industrie  :  pour 
la  science,  en  œ  qu'elle  précisait  un  fait  jusque-là  inconnu:  pour 
l'industrie,  à  qui  elle  donnait  le  moyen  d'économiser  une 
grande  quantité  de  vapeur,  partant  de  combustible.  C'est  aux 
divers  systèmes  de  tirer  parti  de  cette  vertu  élastique  de  la 
vapeur  à  laquelle  on  a  donné  le  nom  de  détente. 

On  dit  que  la  détente  esta  moitié,  au  tiers  ^  au  quarts  au  cin- 
quième, etc.,  suivant  que  l'introduction  de  la  vapeur  cesse  d'à* 
voir  lien  à  la  moitié,  au  tiers,  au  quart  ou  au  cinquième  de  la 
course.  La  détente  est  fixe o\i  variable  :  elle  est  ti\e  lors<pie  r<»n 
arrête  toujours  la  vapeur  au  même  point  de  la  cours<'  du  piston, 
ou  bien  lorsqu'on  fait  détendre  ce  tluide  d'un  premier  cylindre 
dans  un  second  cylindre  plus  grand;  elle  est  variable  lorsque 
le  mécanicien  peut,  sans  arrêter  la  machine,  faire  intercepter  la 
vapeur  au  quart,  au  tiers,  à  la  moitié,  ou  à  toute  autre  propor- 
tion de  la  course  du  piston,  en  réglant  la  dépense  sur  les  besoins 
du  travail.  Quelquefois  la  détente  variable  n'est  pas  connnandée 
par  la  main  du  conducteur,  mais  par  la  machine  elle-même, 
au  moyen  de  son  modérateur  à  force  centrifuge. 

Aujourd'hui  que  la  détente,  soit  (i\e,  soit  variable,  devient 
d'un  usage  général  dans  les  locomotives,  on  est  parvenu  à 
donner  à  ces  machines  une  force  inouïe,  sans  augmenter  la 
consommation  de  combustible,  à  tel  point  que  des  locomotives 
à  détente  d'une  force  de  150  chevaux  de  vapeur  consomment 
moins  de  combustible  que  celles  que  l'on  construisait  il  y  a 
quelques  années  et  dont  la  force  ne  dépassait  pas  50  chevaux. 
On  sait  que  IBO  chevaux  de  vapeur  valent  ">00  chevaux  ordi- 
naires, sans  compter  qu'à  la  rigueur  une  locomotive  peut  tra- 
vailler vingt-quatre  heures  par  jour,  et  au  bout  de  huit  heures 
(le  travail  la  force  du  cheval  est  à  peu  f>rès  é|iuisée.  De  sorte 
qu'une  de  ces  locomotives  à  détente  dont  nous  parlons  peut  faire 
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un<'  iK'Sdj^ne  (jiitilidicnnc  qui  réclamerait  le  constaiil  ciitrelien 
à  i'écuri»'  (rcmiron  îmm»  chevaux  <1). 

Cet  a\antage  considérable  n'osl  [)as  le  seul  qui  ail  été  obtenu 
par  lapplicalioii  de  la  détcnle  aux  machines  locomotives  ;  il 
arrive  coiistaminenl  dans  l'exploitai  ion  d'un  chemin  de  fer  que 
l'on  a  à  faire  1  rainer  surcessivenienl  et  par  la  même  machine 
des  convois  lourds  et  des  convois  légers.  Il  en  résulte  que  la 
force  de  la  machine,  entièrement  utilisée  pour  le  remorquage 
des  premiers,  ne  se  trouve  ahsorlK'e  (ju'en  partie  pour  la  con- 
duite des  seconds,  de  sorte  que,  dans  ce  cas,  Tcxcédant  de  puis- 
Stuice  développé  Ta  été  sans  profit;  l'application  de  la  détente 
fait  disparaître  cette  source  considéra1>le  de  dépenses. — Il  arrive 
aussi  fréquemment  que  dans  le  parcours  de  certaines  portions 
du  chemin ,  les  locomotives  ont  à  gravir  de  fortes  pentes  qui 
exigent  que  la  vapeur  agisse  à  pleine  pression  et  sans  détente 
pendant  toute  la  course  du  piston,  tandis  que  dans  d'autres 
parties  elle  rencontre  des  paliers  horizontaux  ou  des  pentes  peu 
considérables  qui  n'en  exigeaient  pas  moins  l'emploi  d*une 
force  tout  aussi  considérable  que  dans  le  premier  cas. 

Le  s  locomotives  à  détente  et  à  expansion  variable,  en  procu- 
rant à  volonté  un  accroissement  progressif  de  puissance,  ou 
unediminution  de  force,  lèvent  donctoutes les  difficultés  quipou- 
\aieiit  encore  exister  sur  l'introduction  des  fortes  pentes  dans 
rétablissement  des  chemins  de  fer.  La  consommation  de  com- 
bustible n'étant  plus  proportionnée  qu'à  la  quantité  de  vapeur 
utilemeiit  dépensée,  il  est  devenu  possible  d'employer  des  ma* 
chines  puissantes  dont  on  niénage  la  force  pour  le  passage  des 
ramp(;s  et  qui  ne  dépensent  guère  plus  de  combustible  que  les 
machines  les  plus  faibles  marchant  à  pleine  vapeur. 

En  résumé  l'application  de  la  détente  a  pour  effet  : 

1"  De  proportionner  la  force,  et  conséquemment  la  dépense 
des  maeîjinos,  au  travail  qu'elles  ont  à  exécuter. 

■i'*  De  diminuer  la  oonsommatic,n  inutile  de  vapeur,  et  par 
conséquent  aussi  celle  du  combustible. 


(1)  Il  est  vrai  que,  dans  cetie  dernière  circonstance,  la  charge  étant 
moindre,  la  vitesse  pourmil  être  augmentée;  mais,  comme  elle  est  limi- 
tée [.ardes  rcgleinents  (radmiiiistralion  et  des  considéralious  technique*» 
il  s'ensuit  que,  eu  réalité,  il  n'y  a  pas  compensation. 
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3"  De  dimimier  le  tirage  inutile  et  par  suite  la  <Iclérioration 
iju  foyer,  des  barres  des  grils,  des  Uihes  liouilleiirs,  lU)  la  buitc 
à  fumée,  etc. 

C'est  à  Walt  que  Ton  doit  la  preinîcrc  idée  d'interroiiiprc 
l'admission  de  la  vapeur  pendant  la  course  du  piston.  Ses  élèves 
et  lui  se  réservèrent  longtemps  le  secret  de  oc  système,  qui  n'a 
été  appliqué  qu'en  1815  aux  machines  à  vapeur  tixes.  Ce  n'est 
que  récemment  que  les  constructeurs  du  continent  ont  enlin 
appris  que  c'était  à  la  manière  de  régler  Ks  tiroirs  de  distri- 
bution de  la  vapeur  qu'était  due  la  supériorité  des  maehines 
anglaises.  —A  peine  la  vertu  expansive  de  la  vapeur  et  les  avan- 
tages qu'on  pouvait  en  retirer  furent-ils  connus  et  publiés,  que 
tous  nos  constructeurs  se  mirent  à  l'cruvre  pour  trouver  un 
appareil  qui  pût  utiliser  pour  les  locomotives  celte  nouvelle 
propriété  delà  vapeur.  M.  Cabry,  ingénieur  belge,  est  le  pre- 
mier qui  ait  atteint  le  but.  Dès  la  tin  de  1811,  son  système  fut 
appliqué  à  toutes  les  locomotives  fonctionnant  sur  la  ligne  de 
Bruxelles  à  Liège,  en  attendant  qu'il  put  l'être,  d'une  ma- 
nière générale,  à  toutes  les  locomotives  de  l'Etat.  Celte 
invention  a  eu  pour  résultat  immédiat  de  réduire  à  141  grammes 
par  kilomètre  de  parcours  et  par  tonne  la  consommation  de 
combustible,  qui  atteignait  auparavant  (>50  grammes  et  plus. 

Perfectionnements  de  la  détente.  Quelque  étonnants  que 
soient  ces  résultats,  tout  annonce  qu'ils  seront  encore  dépassés 
par  suite  de  la  modification  apportée  par  M.  Clapeyron  aux 
recouvrements  des  tiroirs.  Suivant  le  rapport  de  M.  Lamé,  lu 
à  l'académie  des  sciences  dans  la  séance  du  19  février  I84i, 
cette  modiGcation  aura  pour  effet  d'augmenter  encore  de  40  à 
A5  pour  cent  l'effet  utile  des  locomotives,  sans  augmenter  en 
rien  la  consommation  de  combustible  (i). 


(1)  Cet  ingénieur,  ayant  appliqué  son  système  de  tiroirs  à  plusieurs 
niarhioes  du  cbemin  de  fer  de  Versailles,  a  mis  le  public  à  uièuie  d'en 
appréder  riin|>orlance.  Avant  cette  uiodincation,  les  plus  Fortes  loco- 
motives de  celle  ligoe,  marchant  à  ploine  vaprur,  ne  pouvaient  fran- 
cliir  qu*avec  un  convoi  di>  huit  wai;ons  la  rampe  de  5  niitlièmes  qui 
existe  à  rentrée  de  Versailles.  Aujourd'hui  les  mêmes  machines,  sans 
consommer  une  plus  grande  quantité  de  vapeur,  conservent  sur  cette 
longue  pente  une  vitesse  de  1 0  lieues  à  l'heure,  en  tète  d*un  convoi  de 
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LocuMOTiVKS  AMÉRICAINES  A  iniT  Rotks.  Lcs  premières 

machines  lucoinolivos  cin[)l{)\ces  aux  Klats-l'nis  étaient  d'ori- 
gine anglaise  et  conslruiles  dans  le  système  Stephcnson. 
Mais,  par  la  forme  compliquée  de  leurs  diverses  pailicSi  par 
le  nombre  considérable  de  pièces  mécaniques  cl  leur  facilité 
à  se  déranger,  elles  se  trouvèrent  pour  la  plupart  dans  l'impossi- 
bilité de  fonctionner  sur  les  raiiways  américains,  qui,  comme 
on  Sîiit,  sont  construits  avec  une  grande  économie  et  présentent 
des  rampes  d'une  grande  inclinaison  et  des  courbes  à  petit 
rayon.  A  chaque  courbe  que  rencontraient  ces  locomotives,  le 
relK)rd  de  leurs  roues  montait  sur  le  rail  et  le  train  sortait  de  la 
voie.  On  ne  se  préservait  de  cet  accident  qu'en  traversant  les 
courbes  avec  une  faible  vitesse.  Quant  aux  pentes,  elles  néces- 
sitaient à  chaque  instant  l'adjonction  d'une  ou  de  deux  loco- 
motives de  renfort ,  ce  ({ui  donnait  lieu  à  des  accroissements 
considérables  dans  les  frais  d'exploitation. 

('et  état  de  choses,  qui  menaçait  d'enlever  au  pays  tous  les 
avantages  qui  ressorlent  du  transport  par  la  vapeur,  l'économie 
el  la  vitesse,  fixa  l'attention  des  ingénieurs  américains.  L'un 
d'eux,  M.  David Mallhews^  imagina  un  avant-train,  qu'il  adapta 
aux  machines  et  dont  le  résultat  était  de  rendre  le  parcours  des 
courbes  aussi  facile  que  celui  des  autres  parties  du  chemin. 
M.  Baidwin  imagina  diverses  modifications  tendant  principa- 
lement à  simplifier  le  mécanisme;  enfin  M.  Norris,  construc- 
teur de  machines  à  Philadelphie,  mettant  à  profit  les  combi- 
naisons de  ses  prédécesseurs,  construisit  en  1856  une  puissante 
locomotive  à  huit  roues,  à  l'aide  de  laquelle  il  réussit  à  franchir 
le  plan  incliné  de  Golumbia,  près  de  Philadelphie,  dont  la  pente 
et  l'étendue  sont  considérables.  C'est  à  ce  dernier  constructeur 
que  l'on  doit  principalement  la  puissance  des  locomotives  amé- 
ricaines actuelles ,  dont  nous  donnerons  une  courte  descrip- 
tion. 

On  sait  que  dans  les  locomotives  ordinaires ,  comme  dans 
toutes  les  voitures  de  chemins  de  fer,  les  roues  non-seulement 


12  wagons,  représenlaiil  un  poids  de  7r>  100116.4.  L'esprit  s'étonne  el  peut 
à  peine  concevoir  (|u*une  si  légère  niodiflcition  introduite  dans  le  tiroir, 
appareil  (pii  occupe  lui-niênie  une  si  petite  place  dans  Tensemble  d'une 
locomotive,  puis>e  opérer  de  tels  résultats. 
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sont  Hxps  sur  les  essieux,  à  l'inverse  de  re  qui  se  pratique  pour 
tous/es  yéhicuics  (les  autres  chemins,  mais  encordes  essieux  qui 
portent  les  roues  sont  rigoureusomeni  parallèles.  La  consé- 
quence de  celle  disposition,  c'est  que  la  marche  recliligne  est  le 
seul  mouvement  naturel:  de  là  robligalion  pour  les  ingénieurs 
de  se  rapprocher  autant  que  possii)1e  de  la  ligne  droite  dans 
leurs  tracés;  de  la  résultent  pour  les  pays  accidentés  d'énormes 
dépenses  cl  la  nécessité  de  combler  les  vallées  et  de  trancher 
les  montagnes,  ou  de  les  percer  par  des  souterrains.  Nous 
avons  vu  (1)  quels  ont  été  les  efforts  de  divers  ingénieurs  [iour 
faire  disparaître  le  parallélisme  dos  essieux.  Le  système  suivi 
aujourd'hui  par  les  Américains  dans  la  construction  de  leurs 
locomotives  a  pour  objet  de  limiter  entre  des  bornes  très-res- 
serrées nnlluence  de  ce  parallélisme,  qu'on  ne  laisse  subsister 
que  pour  des  essieux  fort  rapprochés.  A  cet  effet,  l'avanl-train 
des  machines  est  rendu  mobile,  et  les  roues,  d'un  petit  diamètre, 
sont  très-rapprochées  les  unes  des  autres;  los  essieux  ne  sont 
éloignés  que  de  i"',2(K  cpielquefois  moins,  el  ils  sont  (ixés  à  un 
iiiènie  train  de  niamère  à  rester  parallèles.  Quant  aux  deux 
derniers  essieux,  ceux  des  roues  de  derrière,  ils  font  partie  d'un 
second  train,  qui  n'est  uni  au  train  de  devant  que  par  une 
r/icvi//e  ouvrière  pivotant  dans  une  crapaudine.  Dès  lors  ces 
essieux  peuvent,  dans  chaque  courbe,  prendre,  par  rapport  aux 
premiers,  une  direction  oblique  convergeant  vers  le  centre  de  la 
rcmrbc.  Ce  système,  si  efficace  pour  empêcher  la  machine  de 
sortir  de  la  voie,  a  aussi  été  appli(iué  aux  voitures,  et  Ton  a 
remplacé  chacune  des  paires  de  roues  employées  ordinairement 
par  un  pareil  train  de  quatre  pelites  roues  à  essieux  très-rap- 
profhés. 

Les  cylindres  de  la  machine  sont  placés  extérieurement  de 
rliaquc  cftlé  de  la  boîte  à  fumée  et  inclinés  par  le  bas  vers  le 
rentre  de  l'arbre  coude,  lequel  est  placé  en  avant  de  la  boîte  à 
feu.  L'excentrique  et  le  levier  de  renversement  de  la  distribution 
sont  placés  sous  la  plate-forme  du  nïécanicien ,  de  telle  sorte 
que  a^Iui-ci  puisse  voir  à  l'iiKtant  s'ils  sont  en  \mi  état  de 
marche  et  y  remédier  de  suite  en  cas  d'aecident. 

l/opération  de  la  marche  en  arrière  se  fait,  comme  pour  les 


(f)   r*  part.,  rh;ip.  IV.  Des  courbes. 
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locomotives  ordinaires,  en  poussant  m  arrière  la  poignée  ou 
nianiiettede  renversement,  l/étendue  considérable  donnée  à  la 
longueur  de  la  chaudière  permet  de  donner  à  la  bielle  une 
dimension  beaucoup  |)Ius  grande  (1),  disposition  qui  a  pour 
elîet  de  diminuer  le  IVollcment  sur  les  guides  du  piston,  et  qui 
permet  de  changer  la  position  des  roues  motrices  et  de  les  placer 
de  telle  sorte,  qu  elles  supportent  la  plus  grande  partie  possible 
du  poids  de  la  machine. 

Quant  aux  changcmonls  qui  ont  été  introduits  dans  les  dif- 
l'érentes  parties  du  mécanisme  intérieur,  ils  ne  portent  que  sur 
des  parties  de  détail.  Ainsi  la  chaudière  est  restée  la  même, 
sauf  le  nond)re  de  tnbi^s  qui  a  été  augmenté.  La  hauteur  de  la 
cheminée  a  élé  réduite  d'environ  10  centimètres  et  la  force  du  ti- 
rage augmentée,  par  suite  du  changement  de  place  du  tuyau  d'c- 
chippomenl,  qui  a  été  placé  à  15  millimètres  seulement  au • 
dessus  du  sommet  de  la  boite  à  fumée.  Les  distributions  sont 
les  n)èmos  (|ue  dans  les  machines  anglaises,  seulement  la  sortie 
de  vapeur  est  plus  grande.  La  seule  innovation  importante  est 
celle  qui  a  été  introduite  par  deux  ingénieurs  de  Philadelphie, 
et  dont  les  dispositions  ont  pour  résultat  de  simplifier  considé- 
rablement le  mécanisme  employé  jusqu'ici  à  produire  cet  effet. 

Avantages  et  inconvénients  des  locomotives  américaines.  On 
a  reproché  à  ce  système  de  locomotives  divers  inconvénients. 
Les  principaux  portaient  sur  l'augmentation  de  combustible, 
qui  était  la  conséquence  de  l'augmentation  de  puissance  donnée 
à  ces  machines;  mais  cette  objection,  devenue  beîiucoup  moins 
fondée  depuis  l'invention  de  l'appareil  à  détente  et  à  expansion 
variable,  le  deviendra  moins  encore  dès  que  l'on  aura  trouvé, 
ce  qui  n'est  pas  douteux,  les  moyens  de  réduire  davantage 
cette  consommation.  Une  autre  objection  subsiste  dans  toute  sa 
force  :  c'est  le  petit  diamètre  des  quatres  roues  qui  composent 
ie  train  de  devant  et  qui  donne  lieu  à  unecerlaifie  augmenlatiou 
Je  frottement  et  à  une  usure  plus  rapide;  mais  cet  inconvé- 
nient, qui  nous  semble  de  nature  à  être  surmonté  au  moyen  de 
({uelques améliorations  partielles,  telles,  par  exemple,  (fuefaug- 


(I;  La  longueur  des  biolU.s^qiii,  dans  les  locomotives  ordinaires,  va- 
rie, enhe  0"',40  el  i'-,66  est  portée,  dans  les  loconiolives  américaines,  à 
"i'-'.ASH  el  plus. 
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nienfation  du  diamclrc  des  roues  niolriccs,  ce  qui  pcrinetlrait 
d'augmenter  aussi  celui  des  roues  de  ravant-lrain,  ne  peut  ba- 
lancer les  avanlages  nombreux  résultant  de  l'emploi  de  cv 
système ,  avantages  de  force  et  d'économie  réelle  que  Ton  ne 
peut  guère  contester. 

Musieurs  ateliers  de  construction  pour  les  locomotives  amé- 
ricaines ont  été  établis  en  Angleterre  depuis  peu  d'années  :  on  a 
fait  subir  à  ces  machines  quelques  changements,  qui  ronsistenl 
principalement  dans  la  suppression  du  tender,  dans  la  nouvelle 
place  qu'on  a  donnée  au  réservoir  de  l'eau  et  à  la  soûle  au 
coke,  lesquels  ont  été  placés  sur  la  chaudière  de  la  niachine. 
On  s'est  aussi  servi  du  trop-plein  de  la  vapeur  pour  échaufler 
l'eau.  Ces  modifications  ont  eu  pour  eflel  d'augincnter  relïi- 
cacité  de  ces  machines  et  de  diminuer  sensiblement  leur  con- 
sommation de  combustible. 

Tels  sont,  en  résumé,  les  perfectionnemerils  apportés 
dans  la  construction  de  nos  machines  locomotives.  Quand  on 
en  considère  l'ensemble  et  les  beaux  résultats  que  l'on  en  oh- 
ticnt,  et  qu'on  se  dit  que  ces  perfectionnements  sont  l'œuvre 
d'une  industrie  qui  ne  compte  encore  que  peu  d'aimées  d'exis- 
tence; quand  aussi  l'on  compare  l'informe  machine  de  IVe- 
vithick  et  Vivian  à  celle  qui  a  remporté  le  prix  au  grand  con- 
cours de  Liverpool,  et  cette  dernière,  dont  la  puissance  était  si 
rni.ilée,  aux  formidables  machines  qui  parcourent  aujourd'hui 
nos  chemins  de  fer,  on  reste  frappe  d'étonnement,  et  l'un  se 
<lemande  quels  seront  donc  les  derniers  prodiges  que  réaliseront 
Jcs  perfectionnements  futurs  de  cette  jeune  industrie. 

Si,  d'un  autre  côté,  nous  reportons  nos  regardssur  l'état  actuel 
de  la  construction  des  chemins  de  fer,  nous  serons  frappés  de 
r«suUals  semblables,  bien  moins  brillants  sans  doute,  mais  qui 
cej)cndant  n'en  sont  pas  moins  réels.  On  a  vu  les  combinai- 
sons nouvelles  qui  déjà  ont  été  essayées  et  les  différents  systè- 
mes qui  se  trouvent  aujourd'hui  en  présence.  Plusieurs  d'entre 
eux  sont  basés  sur  une  théorie  (pii  s'appuie  elle-même  sur  les 
principes  certains  de  la  science  :  un  grand  avenir  semble  donc 
leur  être  réservé,  dès  qu'on  aura  trouvé  les  moyens  de  les 
utiliser  d'une  manière  usuelle  et  économique. 

Mais,pour  déterminer  l'accomplissement  rapi'le  de  ces  perfec- 
tionnements, il  faut  qu'une  judicieuse  sollicitude  et  une  pro- 
lection  écliiirée  encouragent  les  eiïorls  de  nos  constructeurs.  11 
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ne  faut  pas,  comme  pour  la  chaudière  tubulaîre  de  M.  S(?guin  et 
l'appareil  à  hélice  de  iM.  Sauvage,  que  toutes  les  inventions 
nationales  ne  se  trouvent  appliquées  en  France  qu'après 
qu'elles  ont  été  revêtues  du  cachet  anglais,  et  qu'un  construc- 
teur de  cette  nation  a  pu  y  introduire  quelques  modifications 
secondaires  qui,  aux  yeux  de  heaucoup  de  personnes,  le  font 
passer  pour  le  véritable  inventeur. 

Malheureusement  on  sait  cond)ien  est  général  ce  système  dVi n- 
9/oman'equi  porte  nos hominesd'Klatànepriserquccequîarrive 
d'outre-Manche  et  combien  estlonguela  listedesinventions  fran- 
ç<iisesdont  le  pays  s'est  laissé  ravir  l'honneur  et  le  profit  par  l'incu- 
rie et  le  dédain  de  ceux  qui  |)Ouvaient  lui  en  assurer  les  avantages. 
Parlerons-nous  de  rinvention  des  machines  à  fder  le  lin,  dont 
nous  avons  repoussé  l'illustre  inventeur  Gérard ,  pour  ne  In 
reccNoir  de  l'Angleterre  que  vingl-cin(|  années  plus  lard  et 
après  des  perles  incalculables;  de  l'invention  de  réelaîragcau 
gaz,  qui  nous  est  revenue  d'Angleterre  plusieurs  aimées  après 
la  mort  de  Philippe  Lebon,  \ivement  afTecté  de  rindilTércnce 
de  ses  compatriotes:  de  l'invention  delà  machine  a  poulies,  qui. 
accueillie  en  Angleterre,  a  rendu  Anglais  notre  grand  ingénieur 
Brunel.  Si  la  France  est  assez  riche  pour  payer  sa  gloire  mr'^ 
lifaire,  elle  doit  l'être  de  même  pour  indemniser  ceux  de  ses 
e4ifawts  qui  travaillent  à  accroître  sa  grandeur  et  sa  richesse. 
Que  nos  gouvernants  acceptent  donc  la  noble  lâche  de  proléger 
rinduslrie;qu*ilsenslimulentlesperfectionnemenl8;  qu'une  lé- 
gislation sage  et  bienveillante,  établie  par  eux,  favorise  toute  in- 
novation basée  sur  les  principes  de  la  science,  et  ils  trouveront 
leur  juste  récompense  dans  la  pensée  qu'ils  auront  puissamment 
coiUribué  à  l'accroissement  de  la  prospérité  des  peuples. 


TROISIËHE  PARTIE. 

I>E  L'EXPLOITATION  DES  <:IIE3II\S  DE  FER. 

TjOrsquc  la  cotistnicMon  d'un  Hicmin  de  fer  est  (eniiinée  et 
que  rélat  du  niatérii'l  pcnnot  d'y  organiser  régalicremenl  le 
service  des  Iransporls,  ou  dit  de  c<;  cliemin  qu'il  est  en  élat 
d'exploitation. 

Après  l'examen  delà  construclion  des  chemins  de  fer  et  <lrs 
vé.'iicules  qui  les  parcourent,  arrive  donc  l'appréciation  des 
dépenses  de  leur  établisse  nnMil,  (W  leur  entretien  et  des  trans- 
ports de  toute  esjxVe  que  l'on  y  opère,  la  détermination  du 
meilleur  système  à  a(lo]>ler  pour  leur  exécution  et  pour  leur 
exploitation,  la  délerminption  (h'S  droits  ou  tarifs  qui  peuvent  y 
être  perçus,  et  enfin  l'examen  de  la  législation  qui  les  régit. 

Un  faitgéncral,  celui  de  l'intervention  du  gouverneinenldans 
l'excculion  des  grands  travaux  publics,  domine  particulière- 
ment /a  question  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer.  Est- il 
convenable  que  le  gouvernement  se  mêle  des  affaires  de  lin- 
dustric,  qu'il  en  prenne  la  haute  direction,  qu'il  devienne  pro- 
(itirleur^  pour  tout  dire  en  un  mot?  ou  bien  son  rôle  doit-il  se 
iKirner  exclusivement  à  administrer  et  à  défendre  la  société,  h 
veiller  à  ce  que  tous  les  niembres  de  la  nation  puissent  déve- 
lopper leurs  facultés  et  exercer  librement  leur  industrie?  Telle 
est  la  question  réduite  à  ses  termes  les  plus  simples,  question 
grave  et,  sans  contredit,  la  plus  injportante  de  toutes  celles  que 
peut  soulever  l'établissement  des  clienuns  de  fer,  ces  grands 
travaux  publics  par  excellence. 

Deux  solutions  absolues,  données  à  cette  question,  se  trou- 
vent ici  en  présence  :  l'une  qui  centralise  dans  le  gouverne- 
ment toutes  les  fornies  vilaKs  de  l'Ktat  et  qui  absorbe  au  profit 
de  tous  les  efforts  de  chacun;  l'autre  qui  annule,  pour  ainsi 
dire,  le  pouvoir  et  laisse  le  grand  atelier  national  à  la  merci  de 
toutes  les  volontés  individuelles.  Dans  la  f)reiiiière  <le  ces  80^ 
lui  ions,  qui  a  été  adoptée  |>ar  l'ôcole  démocratique  française, 
on  reconnaît    l'exagération  du    principe   d'autorité;  dans  la 
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^e€OIli]e,  ([ui  est  une  iniportalioii  anglaise,  on  reconnaît  Tabus 
«lu  principe  de  liberté. 

Sans  vouloir,  pour  le  moment,  cliereher  à  déterminer  quelle 
«loit  être,  sous  ce  rapport,  la  sphère  d'action  de  la  société  et 
celle  des  individus,  cxnminons  en  deux  mots  comment  la  ques- 
tion a  été  jusqu'à  présent  résolue  dans  la  pratique,  et  quels  ont 
été  les  résultats  des  solutions  diverses  qui  lui  ont  été  données. 

Dans  l'antiquité,  où  l'industrie  était  méprisée  et  abandonnée 
aux  esclaves,  les  grands  travaux  publics  étaient  des  travaux  de 
défense,  des  fortifications  et  des  voies  militaires.  Au  moyen  âge, 
oïl  la  guerre  et  la  religion  occupent  une  si  large  place  dans  le 
mouvement  social ,  les  travaux  publics  affectèrent  ce  double  ca- 
ractère militaire  et  religieux,  l.à  se  bornait  l'activité  surabon- 
dante des  populations.  Mais,  lorsque  plus  tard  l'industrie  se 
releva  de  son  antique  avilissement  et  (|u*à  l'envi  les  nations  se 
l'uriMit  élancôes  dans  celte  carrière,  au  bout  de  laquelle  elles 
apercevaient  ratfranchissement  des  classes  laborieuses,  les  tra- 
xaux  publics  alors  durent  prendre  une  direction  nouvelle  et 
servir  à  seconder  le  mouvement  qui  entraînait  les  masses  dans 
les  voies  du  bien-être  matériel,  qui  sont  aussi,  ne  Toublions  pas, 
celles  deraffranciiissement  intellectuel  et  de  la  culture  morale. 

Cette  extension  nouvelle  des  travaux  publics  dérive  donc 
d'un  fait  nouveau  dans  l'histoire  :  Tamélioration  des  masses 
l>ar  le  développement  de  l'induslrie.  Le  devoir  essentiel  des 
gouvernements  est  de  hâter  la  marcbc  des  peuples  dans  celle 
voie  féconde,  et  par  conséquent  d'exécuter  eux-mêmes  tous  les 
travaux  d'utilité  générale  dont  les  particuliers  ne  pourraient  se 
diarger  ou  dont  ils  ne  se  chargeraient  qu'à  leur  prolit  exclu- 
sif, et  de  veiller  à  ce  que  les  avantages  du  progrès  industriel  se 
répartissent  également  sur  tous  les  membres  de  la  commu- 
nauté :  telle  est  la  belle  et  auguste  mission  dévolue  aux  gou- 
vernements de  notre  époque. 

Malheureusement  la  grande  industrie,  que  nous  voyons  se 
développer  de  notre  temps,  a  pris  naissance  chez  un  peuple  .où 
le  pouvoir  social  se  trouvait  entre  les  mains  d'une  aristocratie 
accoutumée  de  longue  main  à  exploiter  les  classes  inférieures, 
vl  au  sein  de  laquelle  les  sentiments  de  charité  et  de  fraternité 
sociales  avaient  peu  pénétré.  Quand  donc  les  véhicules  nou- 
veaux de  l'industrie  moderne  ont  commencé  à  fonctionner  en 
Angleterre,  l'aristocratie  et  la  lK)urgeoisie  s'en  sont  emparées 
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avec  une  égoïste  avidité,  sans  songer  que  derrière  elles  s'agitait 
une  foule  misérable,  un  peuple  de  prolétaires  affamés!...  Le 
gouvernement,  dominé  par  ces  deux  classes,  leur  a  abandonne 
Je  soin  de  toutes  les  entreprises  dulililé générale.  Ainsi  toutes 
les  grandes  entreprises  de  communications  en  Angleterre,  les 
routes,  les  canaux  et  les  clicmins  de  Ter,  ont  été  exécutées  par 
des  associations  particulières  formées  au  sein  de  Tarislocratie 
et  de  la  bourgeoisie,  et  ces  entreprises,  conçues  par  rintcrêt 
privé,  n'ont  été  utiles  qu'à  la  minorité  privilégiée.  —  Les  inté- 
rêts du  peuple  n'ont  pu  trouver  grâce  devant  les  exigences  de 
cette  féodalité  nouvelle  :  des  tarifs  élevés,  établis  sur  tous  les 
moyens  de  transport,  n'en  ont  permis  l'usage  qu'aux  voyageurs 
de  la  classe  aisée,  et  le  prolétaire  anglais  n'a  [joint  cessé  de 
voyager  à  pied.  Des  fortunes  cobïssales  se  sont  élevées,  grâce  au 
monopole  qui  rend  quelques  milliers  de  capitalistes  maîtres 
absolus  des  voies  de  comnmnicalion  de  tout  un  pays.  Et  l'on  a 
Nuces  individus,  se  privilégiant  eux-mêmes  au  détriment  du 
pays  entier,  absorber  toule  la  subslance  de  plus  de  vingt  mil- 
bons  d'hommes,  et  l'Angleterre  devenir  en  même  temps  la  plus 
puissante  et  la  plus  misérable  des  nations. 

On  aura  peine  à  le  croire,  et  rien  n'est  plus  vrai  cependant, 
Ci'SOfit  ces  précédents  désastreux,  c'est  cette  exploitation  sys- 
tématisée du  peuple  par  les  classes  riches  que  l'on  a  voulu  im- 
porter en  France,  ce  p  lys  démocratique  par  excellence,  ce  pays 
où  les  sentiments  (l'égalité  et  de  fraternité  révolutionnaires 
ont  laissé  des  traces  si  profondes,  et  où  les  problèmes  qui 
intéressent  le  sort  du  peuple  ont  éveillé  si  vivement  la  solli- 
citude ardente  de  tous  les  honnnes  de  pensée.  En  même  temps 
que  l'on  imilait  la  constitution  politique  de  l'Angleterre,  on 
voulait  imiter  aussi  les  institutions  industrielles  et  économi- 
ques de  ce  pays,  et  Ion  posait  connue  un  principe  immuable, 
que  le  jîouvernement  devait  abandonner  entièrement  aux  par- 
ticuliers l'exécution  et  l'exploitation  des  grands  travaux  publics. 

Xous  aurons  à  signaler  dans  cette  troisième  partie  les  funestes 
résultats  qui,  en  France,  seront  et  sont  déjà  la  conséquence 
de  l'appliciïtion  de  ce  principe.  Nous  démontrerons  qu'il  y  a 
incompatibilité  entre  la  prospérité  du  pays  et  l'existence  des 
compagnies  de  chemins  de  fer,  telles  du  moins  que  les  a  créées 
la  loi  du  11  juin  184!2. 
Cette  incompatibilité  a  sa  source,  ainsi  que  nous  le  verrons 
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tilde  du  tracé  et  roux  de  direction  sous  le  rapport  de  Fart, 
ainsi  que  divers  autres  irais  d'administration  ,  de  contentieux 
et  taux  trais  de  toute  espère.  Ce  chapitre  de  dépense^  se  com- 
pose d'éléments  trop  variables  dans  leur  nature  et  dans  leur 
quantité  y  pour  pouvoir  donner  lieu  à  quelque  indication,  même 
générale.  Le  seul  article  sur  lequel  on  puisse  donner  des  no- 
lions  plus  ou  moins  utiles  est  celui  des  frais  de  direction  sous 
le  rapport  de  l'art,  y  compris  les  frais  d'étude  détaillée  qui  ac- 
compagnent toujours  l'exécution,  quel  qu'ait  été  le  soin  apporté 
a  l'élude  du  projet  préalable. 

D'après  le  ra[)port  officiel  du  chemin  de  fer  belge  au  30  sep- 
tembre 1839  ,  le  total  de  celte  espèce  de  frais  s'est  élevé,  pour 
les  309  kilomètres  ex})loités  à  celte  époque,  à  la  somme  de 
1,394,475  fr.,  soit  par  kilomètre  4,500  fr.;  d'après  celui  du  che- 
min de  Paris  à  Rouen,  publié  le  31  octobre  18 ii ,  le  total  des 
trais  généraux  s'est  élevé  à  2,157,390  fr.,soit  lG,IOOfr.par  kilo- 
mètre. Ces  mêmes  frais  ne  se  sont  élevés  qu'à  1,088,154  fr.  sur 
fX»lui  d'Orléans,  soit  par  kilomètre  7,040  fr.  Pour  le  che- 
min <le  Newcastle  à  Girlisle,  ces  frais  se  sont  élevés  à  4,5G0fr. 
par  kilomètre;  sur  celui  de  Londres  à  Croydon,  de  22,810  fr. 
|)ar  même  distance,  et,  sur  celui  de  Londres  à  Birmingham  de 
12,375  fr.  aussi  par  kilomètre;  c'est-à-dire,  en  rapportant  ces 
chiffres  en  centièmes  du  total  des  frais  d'établissement  : 

Chemin  de  Paris  à  Rouen 3,83 

—  (Uî  fer  belge 2,95 

—  de  lN'ewoa>lle  à  Carli.le 2,46 

—  de  Paris  à  Orléans 2,11 

—  de  Londres  à  Croydon 1 ,98 

de  Londres  à  iiirniingham.  .   .  .  1,66 

Ainsi  ces  frais  varient  entre  1  et  demi  et  5  pour  100  de  la 
dépense  totale;  leur  proportion  est  généraletnent  d'autant  plus 
forte  que  la  dépense  est  moins  élevée.  Ainsi,  sur  le  chemin  de 
Rouen ,  ils  s'élèvent  à  près  de  4  pour  100,  tandis  qu'en  Angle- 
terre ils  n'atteignent  presque  jamais  ce  chiffre.  Le  chiffre  élevé 
du  chemin  de  Rouen  provient  de  ce  que  la  compagnie  a  dû 
prendre  à  sa  charge  des  frais  d'études  antérieures  à  la  conces- 
sion ;  mais  ce  fait  provient  surtout  de  la  différence  des  rétribu- 
lions  accordées  au\  ingénieurs  des  deux  pays. 

En  Angleterre,  les  frais  de  concession  font  partie  des  frais 
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g€Déraax  et  divers.  Ils  se  composent  principalement  des  frais 
d'enquête  et  des  honoraires  alloués  pour  chaque  bill  d'intérêt 
particulier ,  et  suivant  tarif  aux  employés  de  tous  grades  des 
bureaux  de  la  chambre  des  communes.  Les  frais  d  enquête 
sont  généralement  fort  élevés,  surtout  pour  les  compagnies  qui 
rcnconlrcnt  dès  leur  origine  quelque  opposition.  II  faut  alors 
faire  comparaître  des  témoins  et  assembler  des  conseils ,  aux- 
quels il  faut  allouer  soit  une  indemnité  pour  leur  présence, 
soit  un  salaire  pour  leur  travail.  On  conçoit  que  cette  nature 
de  dépenses,  particulière  à  T Angleterre,  varie  dans  des  limites 
trop  étendues  pour  que  nous  puissions  les  évaluer,  même 
approximativement. 

§2. 

FRAIS   d'acquisition    ET    INDEMMTKS    DE    TKRRAlKS. 

Il  est  un  grand  nombre  de  considérations  qui  peuvent  influer 
sur  les  frais  d'acquisition  des  terrains  :  la  bonne  qualité  du  sol 
et  le  voisinage  des  grands  centres  de  population  déterminent 
généralement  Télévation  de  cette  nature  de  dépenses.  Mais 
Tune  des  causes  qui  exercent  le  plus  dMnfluencc  sur  ce  point, 
c'est  rétendue  de  terrain  que  recouvre  le  railway,  étendue  qui 
varie  avecla  hauteur  des  remblais  et  la  profondeur  des  tran* 
chées.  Pour  un  chemin  à  deux  voies,  dont  la  largeur  en  cou- 
ronne doit  être  d'environ  dix  mètres,  l'étendue  de  terrain  à 
acquérir  sera  d'un  hectare  par  kilomètre  si  le  chemin  est  au 
niveau  du  sol,  et  de  quatre  et  même  cinq  hectares  s'il  est  établi 
en  remblais  ou  en  tranchées  de  dix  mètres.  La  moyenne  la 
plus  ordinaire,  stations  comprises,  est  de  trois  à  quatre  hectares 
par  kilomètre. 

Les  indemnités  pour  dommage  et  dépréciation  de  propriétés 
ne  peuvent  guère  être  déterminées  à  l'avance.  Gomment  pré- 
voir, par  exemple,  l'indemnité  que  réclamera  un  propriétaire 
pour  le  tort  qui  résultera  de  l'interposition  d'un  remblai  placé 
devant  les  fenêtres  d'un  château,  ou  pour  le  percement  d'une 
profonde  tranchée  au  milieu  d'un  grand  parcP  Ce  n'est  pas  la 
valeur  réelle  du  terrain  traversé  que  payent  alors  les  conces- 
sionnaires d'un  chemin,  mais  une  valeur  de  convention  établie 
par  un  jury  sur  des  bases  variables. 

Le  tableau  suivant  renferme  des  exemples  du  prix  de  revient 
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des  acquisilioiis  et  iiKltMiiiiités  de  terrains  sur  quelques-uns 
des  principaux  rhemiiis  de  fer  de  France  et  d'Europe. 


I 


Fit  Aïs  ir.UgLlSITION  KT  INUKMXITÉS  DE  TERRAIN  (l). 


iiï^iirovTioN  bK  t.\  i.ui>r.. 


Angleterre. 

Chemin  (rArkrt>ath  à  Forfar 

—  de  Newcawtle  ù  Carlisle. . . . 

North-Union-KHÎIway 

Mi'lland-CountipS'KaiUvHy 

Graiid-Jiinutiun-RHÎlway 

^'rhemin  de  Liverpool  à  Manchester. 

—  de  Londres  à  Snuthaniptoii. 

—  de  Londres  à  Birmingham.. 

—  de  Londres  à  Brifrhton 

Eanern-Coiinties-Railway 

Chemin  de  MannheHter  i  Bolton. . . . 

—  de  Londres  à  Croydon 


Belgique. 

Chemins  de  fer  du  gonvernement  belge  l's). 
Chemin  d^Ans  &  la  frontière  de  Prusse  (3). . , 

Allemagne. 


Dresde  à  Leipzig 

Berlin  à  Potsdami  â  simple  voie. 

Frcmfe. 


Chnm.  de  Lyon  â  Saint-Etienne 

—  d'Andrezieux  à  Koanne,  à  simple  voie. 

—  d'Alais  â  Beaiicaire,  à  simple  voie. . . 

—  de  Paris  à  Orléans 

—  —      â  Rouen 

—  —      à  Saint-^îermain 

—  —      â  Verjiailles  (rive  dn»ite;. . . . 

—  —      à  Yersaillefi  (rive  gauche}.   . 


I.dNr.VkllI 

d- 
lu  liffne 

en 
kiloniètr. 


2> 

100 
40 
«S 

125 
5 

123 

180 
76 

107 

lu 


432,7 
44,» 


116,2 
26,8 


38 

69,» 
11  V 
127 

18,.') 

23 

16,9 


1/2 


1/i 


TOTilL 

des  frais 
d*acqiiisit. 

et  d*in- 

demnitéii 

de  terrai Hh 


3»1,668 
1,»1 2,984 
1,860,000 
849,240 
6,673,078 
1,803,500 
6,762,095 

16,953,721 
7,419,200 

16,380,000 
2,520,000 
2,776,771 


12,251,778 
8,777,787 


1,858,600 
638,000 


2,«9V,446 
J»V",0J.'V 
1,:î3I,|'0» 
(;,«-■>•,  1.15 
6,532,»3«; 
2,021,01)0 
1,670,000 
2,700,000 


FRAIS 

|>Hr 

kiloiiiè- 
ire. 


15,'»88 
18,129 

StySOO 

d3,W70 

45,400 

35,031 

34,673 

87,798 

88,147 

153,084 

157,000 

198,303 


29,047 
83,988 


11,750 
24,000 


50,000 
14,J'55 
1!»,.'}00 
60,000 
43,720 

IO»,;>oO 
73,218 

169,761 


(1)  Les  chemins  qui  ne  sont  pas  spécialement  désignés  pour  être  â  une 
seule  voie  sont  à  deux  voies ,  ou  du  moins  les  terrains  ont  été  achetés  pour 
rétablissement  des  deux  voies. 

(2)  Comprenant  les  lignes  deBrnxelIes  à  Anvers,  de  Malines  à  Ans,  de  Ma- 
lin, s  à  Ostende,  de  Gand  vers  Lille  par  Courtray,  de  Bruxelles  vers  Valeu- 
L-iennes  par  Mous. 

(3)  Seetion  ouverte  le  15  octobre  1843. 
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Les  trois  chemins  anglais  énoncés  en  dernier  1ieu>  et  qui  ont 
occasionné  une  dépense  excessive,  se  trouvent  dans  une  si- 
tuation exceptionnelle:  le  dernier,  celui  de  Londres  à  Croydon, 
est  établi  aux  portes  mêmes  de  la  capitale;  les  deux  précédents, 
i'Eastern-Counties  et  le  Manchester  à  Bollon,  ont  eu  à  tra- 
verser des  jardins  de  luxe  et  d'agrément  et  beauœup  de 
terrains  appliqués  à  Tindustric.  En  écartant  ces  cas  extraordi- 
naireSy  on  voit  que  les  frais  d'acquisition  et  d'indemnité  de  ter- 
rains varient  encore  entre  15,000  et  100,000  francs,  de  sorte 
qu'il  serait  en  ce  moment  inutile  de  chercher  à  établir  un  prix 
moyen  entre  des  limites  de  cette  étendue  :  plus  loin,  en  cher- 
chant à  étîfblir  le  prix  moyen  de  revient  des  chemins  de  fer  en 
France,  nous  pourrons  faire  la  part  de  toutes  les  circonstances 
exceptionnelles  que  nous  ne  pouvons  que  mentionner  ici.  Les 
chiffres  de  97  à  98,000  francs,  appartenant  aux  chemins  de 
Brighton  et  de  Birmingham,  doivent  leur  élévation,  non-seu-  , 
lemeni  au  prix  élevé  des  terrains,  mais  encore  à  la  super Gcie 
considérable  qu'ils  occupent  par  suite  de  la  grande  quantité  de 
terrassements  qu'ils  présentent. — Les  chemins  de  fer  de  Belgique 
offrent  un  autre  exemple  de  rinfluence  que  la  nature  et  l'é- 
tendue du  terrain  peuvent  exercer  sur  le  chiffre  des  frais  d'ac- 
quisilîon.  C'est  ainsi  que  la  ligne  d'Ans  a  la  frontière  prus- 
sienne, comparée  aux  autres  lignes  du  même  pays,  présente  un 
chiffre  près  de  trois  fois  plus  élevé  que  le  prix  moyen  :  diffé- 
rence énorme,  etqui  provient  de  ce  que  cetteligne  traverscsurla 
plus  grande  partie  de  son  cours  des  terrains  appliqués  à  l'in- 
dustrie et  qui  n'ont  été  cédés  qu'à  des  prix  élevés.  D'un  antre 
côté,  cette  portion  du  réseau  belge  se  trouve  presque  entière- 
ment construite  en  remblais  de  10,  15  et  même  20  mètres  de 
hauteur,  landisque  les  autres  lignes,  si  l'on  en  excepte  deux  ou 
trois  sections  de  Test  et  du  sud,  ne  présentent  que  fort  peu  de 
travaux  de  terrassement. 

Le  chiffre  élevé  des  petites  lignes  qui  aboutissent  à  Paris  pro- 
vient de  ce  qu'elles  ont  eu  à  payer  des  indemnités  considéra- 
bles pour  dépréciation  de  propriétés.  Les  chiffres,  cx)mparative- 
ment  plus  faibles,  des  lignes  de  Bouen  et  d'Orléans  doivent  au 
voisinage  delà  capitale  d'être  encore  trop  élevés.  L'élévation  de 
celui  du  chemin  de  Saint-Etienne  à  Lyon  vient  de  ce  que  cette 
ligne  traverse  des  terrains  appliqués  à  l'industrie  et  d'un  ^ciiL 
très-élevé.  De  sorte  donr,  que  si  Von  \eul  «e  T^^v^^y<:'^x  ^\^ 
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moyenne  des  frais  d'acquisition  de  terrains  que  nécessiteront 
les  grandes  lignes  décrétces  par  In  loi  du  11  juin  1842,  on  peut 
dire  qu'elle  ne  dépassera  en  aucun  cas  la  somme  de  25,000 
francs  par  kilomètre  'l).  Nous  discuterons  plus  loin,  et  avant 
de  terminer  ce  chapitre,  la  valeur  de  ces  diflërents  exemples. 
Nous  a\ons  vu  que  la  moyenne  la  plus  ordinaire  de  l'étendue 
de  terrains  occupée  par  les  chemins  de  fer  varie,  stations  com- 
prises, entre  trois  et  quatre  hectares  par  kilomètre.  En  appli- 
quant le  chiflre  3  aux  chemins  qui  parcoureiit  un  pays  accidenté 
et  qui  présentent  de  grands  travaux  de  terrassement  et  le  chiiTre 
2  à  ceux  qui  se  trouvent  dans  des  conditions  plus  favorables , 
il  en  résulte  que,  à  part  les  chemins  de  Versailles  (rive  gauche), 
deCrovtlon,  de  Manchester  à  Bolton  et  de  rEastern-Counlies- 
Railway,  dont  il  ne  faut  pas  tenir  compte ,  vu  les  circonstances 
trop  exceptionnelles  dans  lesquelles  ils  se  trouvent,  il  en  résulte, 
disons-nous  que  la  moyenne  des  frais  d'a<*quisition  varie,  sui- 
vant les  lignes,  de  15  à  -4*2,000  francs  par  hectare  de  terrain 
occupé. 

DtS    FRAIS    D£    TF.KU  OSSEMENTS. 

La  quantité  des  terrassements ,  c'est-à-dire  la  somme  des 
déblais  et  des  remblais,  dépend  cssontielhuncnl  de  la  configu- 
ration du  sol  et  des  règles  du  tracé,  en  d'autres  termes  des  dilïi- 
cultés  que  présente  le  terrain  et  des  eflbrls  que  l'on  fait  pour  les 
vaincre.  La  quantité  de  terrassements  dépend  aussi  du  choi\ 
que  l'on  peut  faire  entre  les  déblais  et  les  souterrains,  les  rem- 


(1)  M.  Dufaurc,  dans  son  Rapport  sur  la  loi  du  il  juin  1842,  p)rtc 
à  quatre  hectares  par  kilomèlrc  retendue  des  terrains  dont  Pexpropria- 
tion  sera  nécessaire  pour  la  construction  du  réseau  des  chemins  de  Ter 
aujourd'hui  décrétés.  «<  En  évaluant  à  5,000  franco,  dit-il,  le  prix  nioye?i 
de  l'hectare,  le  prix  total  par  kilomètre  serait  de  20,000  francs,  prix 
supérieur  à  celui  qu'a  payé  la  compagnie  d'Alais  à  Beaucaire,  à  celui 
qu'a  pa)é  la  compagnie  d'Orléans  entre  cette  ville  et  Juvisy,  supérieur 
enfin  à  celui  qu'a  payé  la  compagnie  de  Strasbourg  à  Bàle,  malgré  quel- 
ques estimations  exagéi:ée8  du  jury  dVxpropriation  »  {Rapport  sur  les 
chemins  ttejèr.  Moniteur  du  19  at^rÛ  1842). 
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bfaîs  oa  les  viaducs.  Le  tablcaa  suivant  indique  entre  quelles 
limites  yarient  les  quantités  de  terrassements  sur  quelques-unes 
des  lignes  dont  nous  avons  d(*jà  eu  occasion  de  nous  occuper. 


î 


I 


QUANTITÉ  DE  TEIIU.VSSEMENTS  PAU  KILOMÈTUE. 


MÎsi(;.\VTio.v  Dr.  lv  i.kîm:. 


Chemin  de  fer  belge,   auc.  sections  (1). 

—  de  Birmingham  il  Glocestor. . . . 

Uîdland-Counties-KaiUvuy 

Chemin  de  Sheffield  ù  Miuichester 

—  de  fer  belge,  scct.  suivantes  (â). 

—  de  Newcastle  à  Carlisle 

North-Ilidland-Raitway 

Noi'th-Union-Railway 

Chemin  de  Londres  à  Birmingliam 

—  de  Londres  à  Soutliainptun 

—  de  Londres  à  Brighton 

—  de  Paris  àVerMùlles  (r.  gauclie). 

—  de  Hauclietitrr  à  Leeds 

—  de  Londres  à  Croydon 


i.o.xci'Kin 

(le 
la  ligne. 


Icilomètr. 

70  1/2 

83 

î)4 

65   1/2 

87,6 
100 

16 

40 
180 
123 

76 

16,9 

80 

14 


1/* 

1/2 
1/« 


Ql'A\TITli 

do  tftrra>se- 

nientii 

pour  toute 

la  ligne. 


met.  cubes. 
89S,S06 
2,75t,000 
3,»97,lîo 
2,960,830 
4,1S6,000 
S,S13,3O0 
6,377,470 
2,293,000 

12,240,000 
8, n 5,000 
5,219,187 
],2S0,000 
6,157,160 
1,109,450 


QCAXTITL 

df  terras- 
semonttf 

par 
kilomètr. 


met.  cub. 
12,702 
33,180 
♦4,437 
43,100 
47,448 
«2,133 
66,459 
57,376 
67,811 
68,138 
69,0B8 
73,96  i, 3 
76,98U 
79,246 


ft}  Ensemble  des  trois  premières  sections  de  Bruxelles  à  Maliues,  Anver6 
et  Termondo. 

(2)  En^emblc  des  quatre  sortions  de  Malines  à  Louvain,  Tirlemont,  Wr- 
remme  et  Ans.  Nous  ne  posi^cdous  pas  le  chiffre  de  terrassement  (que  nous 
savons  être  fort  olové,  des  trois  sections  qui  continuoiit  cette  li;;ne. 

(8)  Le  cube  du  dôblai,  dans  la  grande  tranohi'e  de  Clnmart,  traversant  l:i 
colline  qtii  sépare  le  val  du  Clamart  du  val  de  Floury,  était  de  37S,00O  mètr. 


t 


Ainsi ,  pour  onze  chemins  anglais  compris  dans  ce  tableau , 
Icsquantités  de  terrassement  varie  de  35  à  80,000  mètres  cubes 
parkiloniMre.  La  limite  supérieure  appartient  soit  à  certaines 
lignes  qui  traversent  des  terrains  très-accidentés,  comme,  par 
exemple,  celle  de  Manchester  à  Lceds,  qui  coupe  une  chiiinede 
montagnes,  soit  à  d'autres,  comme  colle  de  Londres  k  Bir- 
mingham, dont  le  trace,  malgré  les  difficultés  du  sol,  a  été 
soumis  à  des  conditions  d'art  très- rigoureuses.  Quant  à  la 
limite  inférieure,  elle  est  due  ou  à  la  reQOonUed'\iv\V£t\^\w'^\v\^\ 
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facile,  ou  à  radoptiondcforlospeiilcsdans  les  parties  accidentées. 

Le  chiffre,  exlrèiniMiuMit  faiblo,  que  présentent  les  trois  pre- 
niières  sections  du  clieinin  de  for  belge  provient  de  ce  que  la 
voie  court  pour  fiinsi  dire  à  la  surface  du  sol,  sans  avoir  exigé 
des  travaux  de  terrassement  un  peu  ronsidcrables.  Ce  chiiTrc 
suii  t  pour  expliquer  le  prix,  d  abord  peu  élevé,  de  l'établisse- 
ment des  chemins  de  fer  dans  ce  pays.  Mais  à  mesure  que  le 
raihvay  s'éloignait  davantage  des  plaines  de  la  Flandre  et  du 
Brabant  et  qu'il  s'avançait  vers  les  provinces  accidentées  de 
l'est  et  du  midi,  la  quantité  de  terrassement,  et  conséquem- 
mept  le  prix  de  ronslrurtion,  s'est  considérablement  accru. 

Prf'x  du  mèlve  cube  de  le  nasse  me  ni.  Le  prix  du  mètre  cube 
de  terrassement  varie  avec  la  nature  du  sol,  le  mode  et  la  dis- 
lance <les  transports,  et  même  avec  le  mode  d'exécution. 

Il  varie  avec  la  nature  du  sol ,  parce  que  de  celte  nature 
dépend  le  plus  ou  moins  de  facilité  de  la  fouille.  Si  l'on  vient  à 
rencontrer  des  terrains  perméables  et  sans  consistance,  les 
accidents  auxquels  on  se  trouve  exposé  dans  ce  genre  de  travail 
sont  si  fréquents,  qu'il  est  à  peu  près  impossible,  môn^e  i>our  les 
liommcs  les  plus  expérimentés,  «rétablir  le  chiiTrc  de  la  dépense. 

I^e  prix  du  mètre  cube  de  terrassement  varie  avec  le  mode 
de  transport,  selon  que  le  lerrassement  s  opère  par  des  hommes , 
par  des  clievaiîx,  a\ec  ou  sans  chemin  de  fer  provisoire;  mais 
il  varie  surtout  selon  les  dislances  aux(pielles  on  est  obligé  de 
faire  transporter  les  déblais. 

Entin  le  prix  du  mètre  cube  de  terrassement  dépend  du 
mode  d'oxécution,  selon  que  les  travaux  s'exécutent  par  petites 
entreprises  auxquelles  ladministration  doit  fouridr  le  matériel 
[)our  les  travaux  de  terrassement,  ou  par  de  grandes  entreprises 
qui  iK)Ssèdent  ce  matériel. 


Sur  le  clit>min  de  Paris  à  Verscnilles  (rive  gauche),  les  frais  de  terras- 
senuciit,  |Mr  mètre  cube,  se  sont  élevés  à 1  fr.  91  c. 

Sur  le  chouiiu  de  Londres  à  Bristol,  les  terres  étant  trans- 
portées à  une  distance  moyenne  de  2,800  mètres,  le  prix 
moyen  du  mètre  cube  s'est  élevé  à 2       80 

Sur  le  Greal-Western,  ce  prix  est  do 2       61 

Sur  le  chemin  de  Londres  à  Birrhingham,  les  terres  étant 
transportées  à  une  distance  moyenne  de  2,000  mèllres,  ce 
prix  est  de.  .... i       95 

Sur  le  chemin  de  Loudriis  à  Croydon 1      66 
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Sm  etl»'de  Londres  à  SouUiampton.  . '.  1  fr.  65  c. 

Sof  .ttsltei  de  Lille  à  la  frontière  de  Belgique,  les  terres 

étant  transportées  à  une  distance  de  200  mètres  seulement.  1        » 

Sur  les  chemii»  de  fer  de  Belgique »      71 

Généralement  le  prix  des  terrassements  est  toujours  plus 
élevé  pour  les  chemins  de  fer  que  celui  des  ouvrages  de  même 
nature  exécutés  dans  les  travaux  ordinaires,  parce  que  Texécu^ 
lion  simultanée  d'un  grand  nombre  de  lignes  a  ordinairement 
pour  effet  la  hausse  excessive  de  la  main-d'œuvre.  Souvent 
aussi,  afin  d'accélérer  Texécntion ,  et  pour  ne  pas  s'exposer  à 
des  pertes  d'intérêts  énormes  en  retardant  l'ouverture  des  che- 
mins, on  a  recours  à  divers  moyens,  tels  que  le  travail  d'hiver, 
le  travail  de  nuit,  Tintermèdiaire  des  grands  entrepreneurs, 
lesquels  ont  aussi  pour  effet  d'accroître  considérablement  le 
chiffre  des  frais  de  terrassement. 

Les  frais  de  terrassement  par  kilomètre  varient  dans  le» 
mêmes  proportions  que  les  quantités  de  terrassement  et  les 
prix  élémentaires  du  mètre  cube;  il  sera  donc  facile,  à  Faide 
des  deux  tableaux  précédents ,  d'établir  une  appréciation  ap- 
proximative de  ces  limites. 

i  4. 

ÉTABLISSEMENT    DES   TRAVAUX    D*AAT. 

.On  entend  par  travaux  d'art  les  ponts,  viaducs,  souterrains^ 
et  maçonnerie  de  toute  nature  qui  entrent  dans  la  construction 
des  chemins  de  fer.  Le  chiffre  de  cet  article  de  dépense  varie 
trop  avec  le  nombre  des  ouvrages  et  avec  leurs  prix  élémen- 
taires, et  ces  prix  élémentaires  eux-mêmes  sont  trop  dépen- 
dants des  localités  et  de  la  nature  des  matériaux ,  pour  qu'on 
puisse  donner  sur  ce  sujet  aucune  indication,  même  générale. 

Le  prix  d'établissement  des  souterrains  est  plus  variable  encore 
que  celui  des  travaux  d'art,  car  il  dépend  non-seulement- du 
prix  des  matériaux,  mais  encore  de  Temploi  à  faire  des  déblais 
et  surtout  de  la  nature  du  sol  à  travers  lequel  le  percement  est 
ouvert.  Les  souterrains  qui  traversent  une  roche  de  consistance 
moyenne  et  sans  beaucoup  de  fissures ,  comme  la  plupart  des 
calcaires  de  nouvelle  formation,  sont  généralement  les  moins 
chers,  parce  qu'ils  n'exigent  qu'un  revêtement  partiel  et  légier.^ 
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dont  ilspouvoiit  iiièmc,  en  certaines  occasions,  se  passer  entiè- 
rement. Ceux  qui  traversent  des  roches  très-dures,  de  forma- 
tion ancienne,  ont  pour  princip^nl  inconvénient  la  lenteur  de 
l'exécution,  car  la  dc|)ensc  est  jusqu'à  un  certain  point  com- 
pensée par  la  solidité  extrême  de  ce  genre  de  travaux.  Les 
souterrains  les  plus  coûteux  sont  ceux  qui  traversent  des  terrains 
perméables  et  sans  consistance ,  à  cause  de  rabondance  des 
eaux  et  de  la  fréquence  des  éboulemcnls.  Le  prix  d  exécution 
dépasse  alors  toutes  les  limites  prévues  :  ainsi,  tandis  que  sur 
le  cbemin  de  Londres  à  Birmingham  un  souterrain  s'adjugeait 
et  s'exécutait  à  raison  de  772  francs  par  mètre  courant,  celui 
de  Kiisby,  situé  sur  la  même  ligne  et  long  de  3,215  mètres, 
coûtait  7,560,000  fr.,  c'esl-«i-dire  3,415  fr.  par  mètre  courant. 
Diverses  causes  ont  contribué  à  élever  à  ce  point  les  frais  d'exé- 
cution :  quelques  accessoires,  entre  autres  les  puits d'aérage,  ont 
été  faits  avec  trop  de  luxe  ;  mais  la  cause  principale  est  la 
rencontre,  sur  une  longueur  de  500  mètres,  d'une  couche  de 
sable  pénétrée  d'eau,  dont  l'existence-  avait  échappé  aux  re^ 
cherches  du  sondage  préalable  et  qui  pendant  pliisieurs  mois  a 
exigé  l'épuisement  de  9  mètres  cubes  d'eau  par  minute. 

On  comprend  que  cet  article  de  dépenses,  ponts,  viaducs, 
souterrains,  etc.,  est  trop  variable  pour  pouvoir  donner  lieu  à 
rindicalion  moyenne  des  dépenses.  Dans  son  rapport  sur  les 
chemins  de  fer,  M.  Dufaure  évalue  à  150,000  francs  par  kilo- 
mètre les  travaux  d'art  et  de  terrassement  à  la  charge  de 
l'Etat..  Mais  dans  ce  chiffre  se  trouve  compris  rétablissement 
des  stations. 

?  5. 

FRAIS    D^ETABT.ISSEMF.NT    DE    UL    VOIE. 

Ces  frais  comprennent  l'acquisi (ion,  le  transport  et  la  pose 
des  rails,  chairs, ,  chevilles,  coins,  dés  ou  traverses, et  l'ensa- 
blement de  la  voie,  lis  varient  essentiellement  d'après  le  sys- 
tème de  la  voie  et  le  prix  des  matériaux. 

Rails.  En  Angleterre,  le  prix  des  rails  a  varié  depuis  ces  der- 
nières années  entre  160  et  180  francs  la  tonne  de  mille  kilo- 
grammes. En  Belgique,  l'emploi  presque  exclusif  des  rails 
ondulés,  dont  la  fabrication  est  beaucoup  plus  coûteuse  que 
celle  des  rails  parallèles,  a  contribué  à  maintenir  le  prix  des 


_  339  -^ 

niifl-  à  un  taux  plus  élevé.  La  tonne  de.  rails  qui,  én-i836/9è 
payait  275  francs  rendue  à  Malines  coûtait  encore  308  fraiics 
en  1843. 

LaFraiioe,  par  la  faiblesse  de  son  gouvernement,  paye  très- 
cher  le  monopole  dont  jouissent  les  marchands  dcfer .  Les  rails  de 
Paris  à  Saint-Germain  et  à  Versailles  (rive  droite  et  rive^aucbe) 
ont'été  payés  420  francs  rendus  à  Paris,  ce  qui  répond,  croyons- 
"  nous,  au  prix  de  550  francs,  pris  à  l'usine.  Les  nouveaux 
rails  du' chemin  de  Lyon  à  Saint-Etienne  ont  été  fabriqués  à 
l'usine  de  Ïerre-Noire  à  raison  de  367  francs  50  centimes  la 
tonne.  Les  prix  ont  un  peu  fléchi  depuis  :  la  fourniture  des 
rails  pour  le  chemin  de  fer  du  Nord  a  élé  adjugée  à  plusieurs 
fabricants  aux  prix  de  535  et  559  francs  (adjudication  du  10 
septembre  1844). 

Deê  ehûWs  ou  coussinets.  Le  prix  des  coussinets  varie  en 
Angleterre  entre  120  et  130  francs  la  tonne;  en  Belgique  il 
est  en'tnoy^nne  de  140  francs.  En  France,  ce  prix  varie  actael- 
lement  entre  2^8  et  235  francs.  Les  coussinets  pour  le  chemin 
de  fer  duNôirdontété  adjugés  aux  prix  de  235  et  229  francs.  ' 
Travèrset,  e^ns  el  chevilles.  L'adjudication  de  la  fournitui'é 
des  travèrses'àtt  chemin  de  Ter  du  Nord  s'est  faite  le  16  octobre 
1844  au  prix  moyen  de  5  francs  70  cérltimôs  par  traversie.  tes  ' 
coins  en  bois  de  chêne  ont  été  adjugés  au  prix  de  139  francs  lé 
mille ,  et  les  chevilles  en  fer  à  raison  de  457  et  442  fr.  par  toiirie.* 
Coût  total  de  V établissement  de  la  voie.  Voici,  d'après  les  prix 
cindessus  indiqués,  quel  serait  lé  coût  total  de  rétablissement 

d'un  mètre  courant  de  chemin  de  fer  à  deux  voics^  • 

■.■•..■  .  :.      A 

1%' kilogrammes  de  rails  à  d^ct'niimcs  le  kilogramme.  .  '  40f.  ^c. 

8d         -^  de  coussinets  à  23  cf  ntirnes 8     2g   '• 

8  chevilles .  :  .   .  .  .    -  -i     60   ' 

4  coins. .  » '.       »     55-   ; 

Remblais  en  sable,  3"',5  à  2  franc»  (prix:  moyen). ......      ,7  .     »  .i 

JPour  le  transport  du  rail  sur  la  route. 3     5q 

Deux  traversines,  cubant  22  centiotètres \\     50 

Pose 3       » 

Frais  divers i     50 

^^^^■^■.■^^".>^» 
..  .         •       ToWl.  .\»  ......     77f.7fcc. 

Si  le  chemin  est  à  une^ule  voie,  oh  achète  le  terrain  et  Foii 
«onstrait  les  ouvrages  d'art  pour  deux  Toks;  maisnti  ti'^MErf^ 
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les  trandiées  et  on  n'élève  les  remblais  que  pour  une  senle 
▼oie.  Voici  quel  est  alors  le  devis  pour  une  seule  voie. 

60  kilogrammes  de  raib. 2ûf.  40  c. 

18         —         de  coussinets 4  14 

4  chevilleltes.    . »  80 

f  coins M  SB 

Remblais  en  sable ,  2  mètres  à  2  francs.  .  •  •  4       » 

GoUinage  ou  lrans|)ort  des  rails  sur  la  ronte.  •  .  i  75 

Une  traversine 5  70 

Pose 1  50 

Frais  divers 1       » 

39     53 

Pour  gare  d*évitèment  ou  de  stationnement,  un 

cinquième  en  sus .       7     95 


I 


Total 47r.  48c 


En  Angleterre,  le  prix  du  mètre  de  simple  voie  varie  de  30  à 
45  francs,  à  cause  de  la  modicité  du  prix  du  fer,  et  celui  du 
mètre  à  double  voie  varie  de  même  entre  65  et  07  francs.  Le 
premier  taux  de  G5  francs  est  celui  du  chemin  de  North-Union, 
le  dernier,  celui  de  97  francs,  est  le  prix  de  revient  de  rétablis- 
sement de  la  voie  sûr  le  chemin  de  Londres  et  Croydon»  celui  de 
tous  les  chemins  anglais  dont  l'établissement  a  été  le  plus 
coûteux.  En  Belgique,  le  coût  de  rétablissement  de  1  mètre 
de  chemin  à  une  voie  n'a  jamais  dépassé  50  francs ,  dans  le 
temps  même  où  le  prix  du  fer  était  d'un  tiers  plus  élevé  qu'il 
ne  Test  aujourd'hui. 

En  Allemagne,  où  les  rails  viennent  de  l'étranger  et  doivent 
subir  des  frais  de  transport  considérables,  le  prix  de  l'établis* 
sèment  de  la  voie  de  fer  est  généralement  élevé.  Il  est  de  65 
francs  72  centimes  sur  le  chemin  de  Berlin  à  Potsdam,  cons- 
truit à  simple  voie ,  et  de  92  francs  80  centimes  sur  celui  de 
Dresde  à  Leipzig,  construit  à  deux  voies. 

§  6. 

FRAIS    d'kTABUSSEMXTIT   DU   MATERIEL  D*EXFI.OITATION. 

Le  matériel  d'exploitation  comprend  les  machines  locomo- 
tives avçc  leur  Icndcr,  les  voitures  de  différentes  espèces  pour 
k  transport  des  voyageurs  et  des  marchandises  et  les  chariots 
.pour  le  transport  des  voitures,  des  chevaux  et  du  bétail. 
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Nombre  de  locomotives.  Pour  calculer  le  nombre  de  locomo* 
Cives  nécessaires  à  l'exploitation  d'une  ligne,  il  faut  tenir, 
compte  de  l'importance  de  la  circulation,  du  mode  d*exp}oîta-> 
tion,de  Ut  force  des  machines,  et,  partant  de  cette  donnée  expér 
rimentalc^  prendre  la  moyenne  des  jours  d'activité  et  deft 
jours  de  repos.  On  admet  généralement  qu'une  machine  loco- 
motive ne  doit  parcourir  journellement  qu'une  distance  dei 
100  kilomètres  sans  s'arrêter,  et  5  à  400  kilomètres  sans  être 
nettoyée  et  visitée.  En  observant  ces  précautions,  on  peut,  dit 
M.  Glarke,  ingénieur  du  chemin  de  fer  d'Orléans,  parcourir 
environ  4,000  lieues  sans  qu'il  soit  nécessaire  de  faire  subir" 
de  grosses  réparations  aux  machines  locomotives.  Ce  calcul, 
fondé  sur  Inexpérience,  semble  démontrer  qu'il  faut  avoir, 
suivant  les  cas ,  de  trois  à  cinq  locomotives  par  myriamètre. 
Toutefois,  comme  ces  machines  sont  sujettes  à  de  fréquentes 
avaries,  les  administrations  soigneuses  de  leurs  véritables  inté-' 
rets  en  «possèdent  toujours  un  nombre  plus  considérable  que 
celui  strictement  nécessaire. 

Prix  déshéomoiives.  L'augmentation  de  prix  des  machines 
locomotives  a  suivi  l'accroissement  successif  de  leurs  dimensions^ 
Les  petites  locomotives  dont  on  se  servait  en  1835  coûtaient 
d'acquisition  22  à  25,000  francs.  Ce  prix  s'est  élevé  insensible-' 
ment  à  plus  de  50,000  francs.  Les  machines  du  Great- Western 
ont  coûté  1,650  livres  sterling,  soit  54,180  francs.  Mais  depuii^ 
lors  leur  prix  a  considérablement  baissé,  et  il  varie  aujourd'hui 
entre  52  et  35,000  francs,  selon  le  système  et  la  force  de  la  ma- 
chine et  la  réputation  du  fabricant.  En  Belgique,  le  prix  ordK 
nidre  die  construction  des  machines  locomotives  varie  entre  35 
et  38,000  francs.  La  lenteur  |ivcc  laquelle  la  France  a  procédé 
à  l'exécution  des  chemins  de  fer  a  donné  aux  constructeurs 
nationaux  le  temps  de  se  préparer  à  cette  fabrication  spéciale, 
qui  a  pris  depuis  quelques  années  un  grand  développement.. 
Le  coût  des  locomotives,  en  France,  varie  aujourd'hui  entre  40 
et  46,000  francs.  L'adjudication  de  54  locomotives  pour  le  che- 
nûn  de  fer  du  Nord  s'est  faite  le  25  septembre  1844  aux  prix 
de  44  et  47.000  francs. 

Nombre  de  tenders.  Chaque  locomotive  est  toujours  accom- 
pagnée de  son  tcnder,  lequel  porte  l'approvisionnement  d'eau, 
et  de  combustible.  Les  réparations  du  tender  étant  à  la. 
Dois  plus  rares  et  plus  faciles  qu^ celles  de^  looomolm^^i^x 
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n^est  pas  indispensable  d'en  posséder  un  même  nombre,  sartoat 
liMKqu'il  s'agit  d'une  grande  ligne  dont  le  matériel  est  çonsidé- 
rdbie.  C'est  ainsi  qae  la  Belgique  n'a  que  138  tenders  pour  142 
lœomotives,  et  le  Grand-Junciion  51  pour  56.  En  1845,  le  prir 
èes  tenders,  en  Angleterre,  variait  entre  200  et  220  livres  steïr- 
ling,  soit  5,000  à  6,540  francs.  A  la  même  époque,  le goa?erne- 
ment  belge  les  payait  aux  constructeurs  5,800  francs. 

Kombre  de  diligences  et  wagons.  Le  nombre  de  diligences  et 
wagons  varie  selon  l'importance  de  la  circulation  et  le  nombre 
de  places  que  chacun  d'eux  renferme.  Les  diligences  du  chemin 
de  fer  de  Saint-Germain  divisés  en  5  caisses  portent  24  voya- 
geurs, et  8  sur  les  banquettes  en  dehors,  ce  qui  fait  en  tOQt52  voya- 
geurs. Les  diligences  anglaises  n'en  portent  que  24.  Sur  le 
même  chemin,  80  diligences  ou  wagons  suffisept  à  un  transport 
annuel  de  1,500,000  voyageurs.  Au  l"  janvier  1844,  la  Bel- 
gique disposait  pour  l'exploitation  du  réseau  national,  dont  la 
longueur  était  à  cette  époque  de  561  kilomètres,  d'un  matériel  de 
606  voitures,  divisées  ainsi  qu'il  suit  :  wagons. 300,  wagons  de 
service  306,  soit  en  totalité  10  à  H  voitures  par  myriamétre. — 
Au  chemin  de  Londres  à  Birmingham ,  long  de  180  kilomètres 
et  demi,  on  compte  500  voitures,  dont  130  de  première  classe  ; 
c'est  de  16  à  17  seulement  par  myriamétre.  —  En  1840,  le 
Grand- Junction  n'avait  que  1 16  voitures  pour  l'exploitation  de 
son  réseau,  long  de  133  kilomètres,  divhèes  comme  il  suit  : 
65  voitures  de  première  classe,  57  de  seconde  et  14  detroisième, 
sqit  en  tout  6  à  7  voitures  par  myriamétre. 

Prix  des  voilures  et  wagons.  En  Angleterre,  les  voitures  de 
première  classe  coûtent  11  à  12,000  francs  chacune.  Les  voi- 
tures belges  analogues  à  cette  dasse  ne  coûtent  que  3,170  francs; 
mais  elles  sont,  quant  au  confortable ,  inférieures  aux  voitures 
anglaises.  Lesvoitures  de  deuxième  classe,  en  Angleterre,  coûtent 
de  2,500  à  5,800  francs  chacune  ;  les  chars  à  bancs  belges,  qui 
forment  la  deuxième  classe,  coûtent  2,720  francs.  En  Angle- 
terre, il  est  peu  de  chemins  qui  aient  des  voitures  de  troisième 
classe  :  le  prix  élève  des  tarifs  interdit  presque  généralement 
aux  classes  pauvres  l'accès  du  chemin  de  fer.  En  Belgique  au 
contraire,  les  wagons,  qui  forment  la  troisième  classe  de  voi- 
tures, sont  plus  nombreux  que  les  "voitures  des  deux  autres 
(^ssës.  Leur  prît  de  construction  s'élève  à  3,500  francs  envi- 
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rôn.  Les  wagons  dé  service  et  ceux  servant  au  transport  des 
marcha ndiseï  coûtent  de  12  à  1,400  francs. 

Quant  aux'dépenses  à  faire  pour  les  stations^  c'est-à-dire  pour 
les  bâtiments  d'exploitation  comprenant  les  bureaux,  salles 
d'attente  pour  les  voyageurs,  ateliers  et  remises  pour  le- maté- 
riel, elles  dépendent  essentiellement  de  la  disposition  des  sta- 
tions et  de  l'importance  qu'on  veut  leur  donner. 

TOTAL    DES    FRAIS    D* ETABLISSEMENT. 

Le  chiffre  total  des  frais  d'établissement  varie  entre  des  li- 
mites très-étendues,  et  de  la  même  manière  et  pour  les  mêmes 
cause»  que  nous  venons  de  voir  varier  chacun  de  ses  divers  . 
éléments. 

Le  tableau  suivant  est  le  résumé  de  tous  les  faits  qui  précèdent. 
11  donne  pat  nature  de  dépenses  le  total  des  frais  d'établisse- 
ment et  desteùs  par  kilomètre  pour  les  principaux  chemins  de 

fer  d'Angleterre,  d^^îlemagne,  de  France  et  pôar  celui  de 
Beigiqoe. 
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Conclusion  du  tableau.  On  voit  qu'il  peut  être  difficile  d'éta» 

blir,  pour  la  totalité  des  frais  d^établissement  des  chemins  de 
fer,  une  moyenne  générale  :  d'un  côté  ces  frais  n'atteignent 
que  100,000  francs  par  kilomètre,  de  Vautre  ils  dépassent 
5,000,000  (1).  C'est  pourquoi  il  nous  a  paru  nécessaire ,  afin 
d'établir  cette  moyenne  et  de  chercher  à  déterminer  le  chiffre 
auquel  pourra  s'élever  la  construction  en  France  des  grandes 
lignes  de  chemins  de  fer,  de  répartir  en  trois  classes,  et  selon  1^8 
difllcnltés  plus  ou  moins  considérables  rencontrées  dans  leur 
exécation,  les  principales  lignes  d'Angleterre,  d'Allemagne,  de 
Belgique  et  de  France  actuellement  construites,  en  examinant 
les  causes  qui  ont  pu  influer  sar  l'augmentation  des  frais.  Le 
premier  tableau  comprend  les  chemins  dont  on  ne  peut  guère, 
tenir  compte,  tant  à  cause  du  prix  d'exécution,  qui  s'est  accru 
outre  mesure  par  suite  du  voisinage  des  grandes  villes,  que  par 
les  diflScultés  extraordinaires  des  terrains,  ou  par  une  sévérité 
trop  grande  dans  les  conditions  du  tracé.  D'autre  part,  il  eût 
été  non  moins  inutile  de  tenir  compte  du  prix  de  revient  dé 
certaines  lignes,  dont  l'extrême  économie  provient,  soit  de  la 
fadlilé  des  terrains  traversés,  soit  principalement  de  l'imper-^ 
fectioD  .du  tracé,  qu'on  a  plié  aux  exigences  du  sol  plus  qu'il  ne 
conviendrait  généralement  de  le  faire  pour  des  lignes  destinées 
à  une  circulation  active  et  à  grande  vitesse.  Ces  lignes  parti—  : 
culières  seront  comprises  dans  le  second  tableau.  Le  troisième 
au  contraire  contiendra  les  lignes  qui,  d'après  la  situation 
économique  particulière  à  chaque  pays,  peuvent  servir  de  terme 
de  comparaison  pour  l'évaluation  du  taux  auquel  reviendra 
l'établissement  du  réseau  de  chemins  de  fer  décrété  par  la  loi 
du  11  juin  1842. 


(1)  Ce  chiffre  a  encore  élé  dépassé.  C'est  ainsi  que  le  chemin  de  fer 
allant  de  rintéricur  même  de  la  cité  de  Londres  aux  Docks  de  la  comr 
pagnie  des  Indes  à  Biackwall  a  coûté- 4  millions  et  demi  par  kilo- 
mètre ;  mais  plus  des  trois  quarts  du  prix  total  a  été  employé  à  Tacqui- 
sition  des  teiTaine,  indemnités,  etc.,  nature  de  déiienses  singulièrement 
élevée  dans  une  ville  comme  Londres. 


\t>. 
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l*"^  Tableau, 

DB  LA.  TOTALITÉ  DES  FRAIS  D*BTABLISSUUST  PÀB  ULOMKTRE. 

,  MbUC?IAT10.'<  Bli  CBBHUS.  9UX  fk»  BIUHlfrrBR, 

non  compris  les  stations 
et  le  matigriel. 

.    Giemin  de  Londres  à  Gn.*enwich 3,990,371  fr. 

—  Londres  à  Ooydon. 1,151*824 

—  Mancbester  à  BoUoq 945.000 

—  belge  d'Ans  à  la  Prusse  (43  kil.).       810,000 

—  Londres  à  Birmingliam 780,228 

—  Paris  à  flaint-Gerhiain 767,568 

—  ^iverpooi  à  Manchester 684,340 

—  Greal'Westem .       679,507 

—  Manchester  à  Leeds 630,000 

Ces  prix  excessifs  s'expliquent  par  un  concours  deôroons* 
tances  tout  à  fait  exceptionnelles.  Le  premier  chemin,  celui  de 
Londres  à  Greenwicli,  construit  eu  entier  sur  arcades  de^lO  à 
IB  mètres  de  hauteur,  a  coûté  pour  la  maçonnerie  seule 
1,452,000  francs  par  kilomètre,  soit  environ  la  moitié  4o  prix 
total.  De  plus  un  tiers  de  son  parcours  s'étend  dans  Londres 
même  ou  dans  la  banlieue,  de  sorte  que  les  frais  d'aogoiaition 
de  terrain  ont  été  très-considérables;  ils  se  sont  élevés  parkilo* 
mètreà  1,118,820  francs^  ce  qui,  pour  ces  deux  articles  de 
dépense,  fait  un  total,  toujours  par  kilomètre,  de  3,570,826 
francs.  Ainsi  donc  les  frais  ordinaires  d'établissement  de  la  voie, 
d'acquisition  du  matériel,  stations,  frais  généraux,  ii*oiil  absorbé  , 
par  kilomètre  que  la  somme  de  719,545  fr.,  c'est-à-dire  on  peu 
ptus  du  cinquième  de  la  totalité  des  frais.  Le  chemin  de  Londres 
à  Croydoii  entre  aussi  dans  l'intérieur  de  Londres  ;  les  terrains 
ont  clé  payés  à  des  prix  très-élevés;  la  seule  station  de  Londres 
n'a  pas  coûté  moins  de  2,500,000  francs.  De  plus  la  compagnie 
a  été  forcée  d'acheter,  au  prix  d*un  million ,  le  canal  de  Croy- 
don,  latéral  au  chemin.  —  Quant  à  la  troisième  de  ces  lignes, 
celle  de  Manclicslcr  à  BoUon,  elle  a  eu  à  traverser  des  terrains 
occupés  par  de  grandes  exploitations  industrielles,  par  des 
parcs,  des  jardins,  des  usines,  circonstances  qui  ont  élevé  le 
prix  des  terrains  au  taux  exorbitant  de  200,000  francs  le  kilo- 
mètre. D'un  autre  côté,  ce  chemin,  malgré  son  peu  d'étendue. 
,  a  eu  à  subir  des  frais  considérables  pour  l'établissement  des 
deux  grandes  stations  de  Bolton  et  de  Manchester.  —  Le  che- 
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min  belge  d*Ans  à  la  Prusse  a  dû  traverser  an  pays  inégal  et 
accidenté,  occupé  par  de  nombreuses  exploitations  industrielles 
et  coupé  par  quatre  rivières  dont  deux  assez  considérables. 
D'Ans  à  Liège,  sur  une  longueur  de  6  kilomètres,  on  rachète 
une  descente  de  110  mètres  au  moyen  de  deux  plans  inclinés, 
desservis  par  deux  machines  fixes  de  3^0  chevaux  chacune.  De 
Liège  à  la  frontière  de  Prusse,  un  pont  de  110  mètres  const^uit 
sur  là  Meuse,  20  autres  à  trois  et  à  quatre  arches  sur  TOurlhe, 
la  Vèsdre  et  la  rivière  de  Spa,  18  souterrains,  la  plupart  creusés 
dans  le  roc  le  plus  dur,  154  aqueducs  dont  3  d*un  dével(^- 
pement  considérable,  une  hauteui*  totale  de  200  mètres  à 
racheter  de  Liège  à  la  frontière  prussienne  sur  une  étendue  de 
36  kilomètres' en  suivant  les  plis  et  replis  de  la  tortueuse  vallée 
de  la  Vesdre,  ont  placé  cette  ligne,  sous  le  rapport  de  la  dépense, 
dans  une  position  tout  à  fait  exceptionnel  le.  —  Le  chemin  de 
Londres  à  Birmingham  est  le  type  de  ce  système  grandiose, 
mais  nûneax,  qui  admet  le  luxe  des  détails  et  se  résume,  quels 
que  puissent  être  le  nombre  et  l'importance  des  obstacles  à 
surmonter;  par  dea  pentes  de  faible  inclinaison  et  des  courbes 
d'un  graiid .développement.  Le  chemin  de  Paris  à  Saint-Ger- 
main doitrélévation  de  son  chiffre  principalement  au  voisinage 
de  la  capitale.  Celui  de  Liverpool  à  Manchester  se  trouve  dans 
une  situation  analogue  à  celle  du  chemin  de  Birmingham, 
qilant  au  tracé;  dé  plus  il  à  eu  à  dépenser  des 'sommes 
énormes^  afin  de  faire  pénétrer,  au  moyen  de  souterrains,  les 
convois  de  voyageurs  et  de  marchandises  jusqu'au  centre  même 
de  Liverpool  et  à  proximité  des  Docks.  Le  Great- Western  a  de 
même  été  construit  ^ous  i'inûuence  du  système  ruineux  de  la 
perfection  mécanique  des  tracés.  Quant  au  dernier,  celui  de 
Manchester  à  Leeds,  U  a  eu  i  lutter  contre  les  difficultés  ex- 
trêmes du  sol  sur  lequel  il  s'étend. 

Nous  ne  citerons  que  pdur.'Uiémoipe  les  frais  d'établissement 
des  chemins  suivants,,  qui,,  ptooés  aux  portes  de  Paris,  doivent 
à  ce  voisinage,  ainsi  qu'à  leur  peu  de  longueur  et  à  l'irrégula- 
rité de  leur  circulation,  rélévation  extrême,  copiparàlivement 
à  leur  importance,  des  friaiô  dé' ^i'emîef' établissement. 

Le  chemin  de  Pa^is  à  Versailles  (rive  droite),  loiig  dé  !^^,350  mètres , 
a  coûte ,  non  compris  là  redevance  dé  3  millions  à  payer  à  celui  de 
Saint -Germain,  sur  lequel  il  vient  aboutira  son  entrée  daas'Pàm^  1T 
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millions,  soit  par  kiloQuètre 773,725  fr. 

Celui  de  Paris  à  Corbeil ,  long  de  31  kilomètres ,  a 

coûté  15  millions  en  totalité,  soit 484,000 

La  construction  det  16,700  mètres  du  chemin  de  Pa- 
ris à  Versailles  s'est  éleTce  à  la  somme  de  17  millions, 
c'est-à-dire  par  kilomètre i,024|000 

L'élévation  de  ce  dernier  chiffre  est  due  principalement  à 
rimporlance  et  à  la  difficulté  des  terrassements,  adnsi  qu'au 
travail  d'hiver  et  au  travail  de  niiit  auxquels  on  a  eu  recours  afin 
d'activer  la  construction. 

En  regard  de  ces  chiffres  nous  plaçons  ceux  des  principaux 
chemins  dont  l'exécution  â  été  la  moins  coûteuse  :  tous  sont  à 
simple  voie;  quclqiies-uns  seulement,  que  nous  indiquerons, 
sont  établis  dans  l'éventualité  de  la  pose  d'une  seconde  voie. 

2«  Tableau. 

Chemins  an^ais. 

Coût  paf  kitomètre. 

Chemin  de  Glascow  à  Garnkirck 189 ,500  fr. 

—  York  et  North-Blidland-Railway.  153,391 

—  rïewcastle  à  Çarlisle .  120,000 

-~        Arbroath  à  Forfar 108,312 

—  Arbroath  à  Dundee 105,406 

Chemins  allemands. 

Chemin  de  Berlin  an  bord  de  FElbe  par  Luo-  * 

kenwald  (1) 164,500 

—  T^ipzig  à  Magdebourg 161,800 

—  Francfort  à  Mayence 152,000 

—  BeriinàAnhalt 413,246 

—  Tienne  à  Bruno. 106,203 

Chemins  belges j  à  simple  voie» 

Chemin  de  Gand  a  Ostende  (67  kilomètres).      126,000 

—  Landen  à  Saint-Trond  (11  kil.  .       123,000 

Chemins  francitis» 

Chemin  de  Roanne  a  Saint-Etienne 165,000 

—  Montpellier  à  Cette 148,260 

—  Bordeaux  à  la  Teste 129,000 

—  Andrezieux  à  Roanne.  .  .  •  .  •  113,609  ' 

(1)  Cette  ligne ,  ainsi  que  lés  quatre  suivantes ,  est  à  simple  voie  ; 
m&h  tous  les  travaux  d*art  sont  exécutés  daos  réventualité  de  la  pose 
d'une  seconde  voie. 
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Ces  diverses  lignes  ne  peuvent  nous  servir  d'éléments  de 
comparaison,  par  la  raison  qu'elles  sont  toutes  à  simple 
voie,  et  que  celles  qui  ont  rencontré  des  terrains  difficiles  et 
accidentés,  comme,  par  exemple,  celles  d'Ândrezieux  à 
Roanne,  de  Roanne  à  Saint-Etienne  et  de  Newcastle  à  Car- 
liste, ont  reçu  un  tracé  très-inégal,  que  l'on  regarde  comme 
peu  favorable  au  transport  à  grande  vitesse.  Les  chemins  sui- 
vants ^  qui  se  trouvent  dans  une  situation  toi^te  différente,^ 
pourront  nous  fournir  des  points  de  comparaison. 

3«  Tableau. 

Chemins  anglais. 

Coût  par  kilomètre. 
Chpinia  de  South- Western 408,097  fr. 

—  Grand- Junclion. 360,472 

—  jpreston  à  Lancaster 358,312 

—  North-UnioD-Rail^ay 858,800 

Chemins  belges. 

Chemio  deMalines  à  Am  (87  kil.  1  /2). .  .      221,000  (i) 

—  Bruxelles  à  Quiéyrain  (81  kil.). .       214,000  (2) 
Ensemble  du  réseau  (483  kilomètres). .  •  •      284,828 

Cfiemins  allemands, 

Dusseldorf  à  Eberfeld 248,000 

^—        Aix-la-Chapelle  à  la  frontière  de'  *' 

Belgique 272,000 

—  Tienne  à  Nedstadt •  825,000  (8) 

Chemins  français. 

Chemiti  de  Lyon  à  Saint-Etienne 324,390 

—  Strasbourg  à  Bâie 841,000 

—  Paris  à  Rouen 873,214 

—  Paris  à  Orléans 429,411 

(1)  Cette  ligne  (à  double  voie)  renferme  des  remblais  et traflchte 
'  de  1 5  à  20  mètres  de  hauteur,  ainsi  qu'on  double  souterrain  de  925  Mè» 
très  de  long. 

(2)  Cette  ligne  a  aussi  donné  lieu  à  rexéeulion  de  travaux  impor- 
tants, parmi  lesquels  est  un  tunnel  de  432  métrés. 

(3)  Sur  ces  trois  lignes ,  la  première  est  à  simple  Yoie  ;  la  seeoode 
aoBsi  à  simple  Toie ,  mais  aTec  les  travaux  d'art  -pour  deux  -tmes.  Les 
difficultés  naturelles  à  suramnter  ont  été  extrèoies  pour  cet  deux  ligmii 
La  troisième  est  à  double  voie  sur  toute  sa  longueur* 
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DU    RAIS    n*KTABUSSEMEHT   DES    CBEXIHS    DE   FEB    FRAITCAU. 

Bien  des  chiffres  ont  été  avancés  pour  le  réseau  des  chemins 
de  fer  français;  on  a  été  de  200,000 à  400,000  francs  par  Idlo- 
mrtre,  du  simple  au  double.  Dans  le  rapport  de  la  loi  du  H  juin 
1842,  M.  Teste  adoptait  un  chiffre  moyen  de  500,000  francs. 
Ce  chiffre,  qui  est  aussi  celui  de  M.  Binedu  et  'de  quelques^ 
autres  ifigcMiieurs  distingués,  est  )>asè  sur  le  prix  de  revient  des 
chemins  de  fer  belges. 

La  Belgique  est  en  effet  le  pays  qui  peut  nous  offrir  les 
meilleurs  cléments  de  comparaison.  La  valeur  des  terres  y  est 
généralement  plus  considérable  qu'en  France,  mais  le  prix  du 
fer,  y  est  plus  bas;  quant  aux  salaires  ils  sont  à  peu  près  les 
mémos  dans  les  deux  pays,  quoi  qu'en  aient  dit  certains  in- 
génieurs, qui  donnent  pour  moyenne  des  salaires  en  France  le 
prix  payé  aux  ouvriers  de  Paris  ;  comme  si  les  grandes  villes,  où 
la  subsistance  est  très-chère,  ne  se  trouvaient  pas  sons  ce  rap- 
port dans  une  situation  tout  à  fait  exceptionnelle.  — Senies,  la 
nature  des  terrains  à  traverser  et  les  difTicultcs  particulières 
d'exécution  des  travaux  pcuvcrit  présenter  de  grandes  diffé- 
rences et  ruiner  les  meilleurs  calculs. 

Le  prix  des  terrain^  et  celui  des  salaires  varient  non-seule- 
ment de  pays  à  pays,  mais  môme  de  province  à  province,  de 
départ(^ment  à  département;  le  prix  des  salaires  varie  aussi 
srion  les  saisons  et  le  mode  d'cxéculion  défi  trSivaux.  Les  difïi- 
cultes  particuliÀ^res  çt  locales  varientégalemeut  dans  les  mêmes 
proportions,  selon  rospcccdc  formation  des  terrains  ou  selon  la 
topographie  dos  lieux,  selon  leur  situation  plus  ou  moins  rap- 
prochés des  usines,  laquelle  peut  modifier,  dans  de  fortes  pro- 
portions, le  prix  des  rails  et  les  frais  d'acquisition  de  matériel. 
J)'aulre  part,  la  prii  du  fer  suit  des  mouvements  de  Jiausse  ou. 
de  baisse  dont  il  est  impossible  de  prévoir  les  proportions.  Tout 
est  donc,  on. peut  lo  dire,  éventuel  dans  la  plupart  des  évalua- 
tions, et  sous  ce  point  les  devis  des  ingénieurs  de  chemins  de  fer 
retfseniblenL beaucoup  aux  devis  des  architectes. 

C'est  ce  que  démontre  assez  la  compairatson  de  la  fixation 
primitive  avec  la*  dépense  réelle  d'établissement  de*  dififérenU; 
chemins  de  fer,  airisi  que  l'indique  lé  tableau  suivant  :' 
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Chemins  anglais. 

Capital  primitif.     Capital  dépensé. 
Chemin  de  Liverpool  à  Mancbester. .       5 10,0001. st.  ), 600,0001.  et. 

—  Londres  à  Birmingham.  .   3,500,000         6,000,000 

—  BîrniiDghara  à  Liverpool.   1,000,000         1,500,000 

Chemins  français. 

Chemin  de  Saint-Etienne  à  Lyon. .  .   9,000,000^fr.  15,000,000  fr. 

—  Paris  à  SaÎRt -Germain.   .  3,900,000       14,000,000 
-*        Paris  à  Yersailles  (r.  dr.).  i  1,000,000      15,000,000 

—  Paris  à  Versailles  (r.  g.).    8,000,000.     «7,000,000 

—  Paris  à  Rouen 30,000,000      49,000.000 

—  Paris  à  Orléans ^0,000,000(1)47,000,000 

• 

n  y  a  en  France,  depuis  plusieurs  années,  une  commission 
snpérieure  des"  chemins  de  fer,  chargée  de  Tei^amen  de  toutes- 
les  questions  qui  se  rapportent  à  rétablissement  des  voies  nou- 
velles et  qui,  ayant  à  sa  disposition  tous  les  renseignements  de 
la  statistique  ministérielle,  pourrait  fournir  sur  le  sujet  de^ 
révaluation  dés  dépenses  de  très-grandes  lumières;  mais  elle 
li'a  encore  donné  jusqu'à  présent  aucun'  signe  de  vie"..  L'ad"* 
jonction  importante  que  celte  assenibjée  vient  de  se  faire  daùs 
la  personne  de  M.  Ed.  Teisserénc  changera  i  il  faut  Têspérer, 
ce  déplorable  état  de  choses.  » ., 

D'après  Tavis  d'un  grand  nombre  d'ingénieurs,  les diflSçqltés. 
d'exécution  qu'il  y. aura  à  vaincre  en  France  ne  seroqt  pas 
supérieures  à  celles  qui  ont  dû  être  surmontées  en  Belgiquje. 
Quoique  le  sol  français  soit  généralemeht  plus  accidenté" que  fc. 
sol  belge,  on  peut  affirmer  en  effet  que  nulle  part  la  dépensé 
des  travaux  d'art,  des  pont&,  des  tunnels,  des  remblaisy  etc., 
ne  s'élèveront  à  la  somme  qu'elles  ont  alleinte  de  Liège  à  ht* 
frontière  prussienne:  810,000  francs  pair  kilomètre.  En  obser- 
vant que  cette  portion  du  râilway  forme  la  douzième  partie  âti 
réseau  total,  on  peut  supposer  que  1q  sol  fjrançaiSj  malgré  ses 
nombreuses  inégalités  de  configuration  ne  présentera  pas/ foule 
proportion  gardée,  un  plus  grand-  nombre  de  passages  diflkilèd 
et  coûteux.  Beaucoup  d'erreurs  d'évaluation  ont  été  œmmîsès, 
parce  que  Ton  à  pris  pour  point  de  départ  des  secti6ns.de  ct^f- 


!    i 


(1)  Mémoire  pour  le  chemin  Je  fer  d Orléans,  par  M.  Defon- 
laine,  1837,  p.  â4. 
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mins  qui,  partant  de  Paris,  traversent  un  pays  oii  la  cherté  des 
terrains  et  des  salaires  vient  se  joindre  aux  difficultés  de  1*  exécution 
pour  élever  d'une  manière  exorbitante  les  prix  de  revient  des 
railways.  Mais  ce  sont  là  des  circonstances  purement  excep- 
tionnelles et  qui  ne  doivent  point  servir  de  règle  dans  un  calcul 
général  à  tout  le  pays. 

Les  évaluations  faites  par  la  commission  du  chemin  de  fer  du 
^ord  nous  paraissent  renfermer  de  meilleurs  éléments  pour  nn 
calcul  général.  Ces  évaluations  ont  fait  quelque  peu  justice  des 
prévisions  des  ingénieurs  pessimistes  et  de  ceux  qui  jugent 
trop  volontiers  de  la  situation  de  la  France  par  celle  de  l'An- 
gleterre. 

Nous  voyons  dans  le  rapport  de  la  commission  qu'une  com- 
pagnie avait  proposé  pour  l'exécution  des  travaux  .mis  à  la 
charge  de  l'Etat  un  forfait  de  115,000  francs  par  kilomètre, 
c'est-à-dire  de  49,220,000  francs  pour  les  428  kilomètres  dé 
chemin  à  ouvrir.  Ce  forfait  n'ayant  pas  été  accepté  par  le  gou- 
vernement, elle  avait  réduit  ses  prétentions  à  80,000  francs  par 
kilomètre,  soit  à  54,240,000  francs  pour  toute  la  ligné ,  et  ce 
dernier  chiffre  n'était  pas  assurément  porté  trop  bas;  car  les 
adjudications,  portant  sur  116  kilomètres  compris  entre  Paris 
et  la  limite  dudépartement  delà  Somme,  avaient  été  effectuées»  - 
dans  l'intervalle  de  la  négociation,  au  prix  minime  de  66^945 
francs  le  kilomètre. 

Yoid  l'estimation  des  dépenses  d'exécution  à  la  charge  des 
compagnies  faite  par  M.  le  ministre  des  travaux  publics  pour 
cette  ligne. 

Ensablement  de  la  voie  à  raison  de  6  mètres  eubei  de  sable, 
à  5  francs  le  mètre SO  f. 

Rails  à  35  kilogrammes  par  mètre,  supports  en  fonte,  encas- 
trement, traverses  et  frais  de  transport  et  de  pose  de  la  double 
voie *.  .  ' 95 

Ce  qui  fait  un  total  de  cent  vingt-cinq  fr.  par  mètre, 
soit  125,000  fr.  le  kiloihètre,  ce  qui,  pour  les  428  kilo- 
mètres de  la  liene  à  établir,  formerait  un  total  de.  .  .  .  53,500,000 

Auquel  il  faudrait  ajouter  pour  les  autres  travaux 
restant  à  faire  et  pour  intérêts 2,675,000 

Matériel  circulant,  mobilier  des  gares  et  ateliers.  .  .  13,000,000 

Intérêts  du  capital  engagé  pendant  la  construction.  .    6,000,000 

Fraisgénérauiy  administratifiiy  exécution mémoire. 

Total 75»175^000  f. 


—  ooo  — 

Soit  par  kilomètre.    .....     175,640  f. 

Ajoutant  à  ce  chiffre  les  frais 
(TexécutJOQ  à  la  charge  de  r£tat.      80,000  f.,  éTaluatioOy  / 

on  aura  en  total  255,640  francs ,  non  compris  le  prix  d'achat 
des  terrains,  lequel  ne  doit  pas  dépasser  30  ou  35,000  francs, 
en  prenant  pour  base  d'évaluation  le  prolongement  du  réseau' 
belge,  de  la  frontière  à  Lille  et  Valenciennes. 

Le  coût  de  cette  grande  ligne,  dont  l'exécution  présente  sur 
certains  points  des  difficultés  très-grandes,  se  rapprocherait 
ainsi  beaucoup  de  Tévaluation  moyenne  de  MM.  Teste  et  Bi- 
neau.  Les  chemins  de  Strasbourg  à  Bâle  et  de  Lyon  à, 
Saint-Etiénne  se  rapprochent  aussi  de  cette  Hmite,  qui  a  senri 
de  base  à  presque  tous  les  calculs  sérieux.  Nous  croyons  qae 
Ton  peut  s'y  arrêter. 

11  est  à  remarquer  que  l'on  pourrait  sans  peine  diminuer  ce 
chiffre,  si  modéré  cependant,  de  plus  d'un  septième.  Il  suffirait 
pour  cela  de  se  conformer  aux  lois  d'une  saine  économie,  en 
prescrivant  au  gouvernement  d'abaisser  les  d^its  de  douane 
qui  pèfleôt  sur  l'importation  des  rails;  il  suffirait  de  fermer 
l'oreilk  aux  doléances  intéressées  des  propriétaires  de  hauts, 
fourneaux,  lesquels  prélèvent  sur  le  pays  un  impôt  que  lien  ne 
justifie.  11  s'est  formé  en  effet  entre  nos  grandis  fabricants  de 
fer  une  véritable  coalition,  dont  le  but  avoué  est  de  rançonner 
impitoyablement  les  constructeurs  de  chemins  de  fer.  La  tonne 
de  rails,  qui  coûte  en  Angleterre  160  francs  et  en  Belgique  2po 
francs,  se  paye  en  France,  comme  nous  l'avons  vu  au  g  ^  de  ce 
chapitre,  555  et  340  francs  la  tonne  de  1,000  kilogrammes,  soit, 
la  moitié  eh  sus  du  prix  des  rails  anglais  et  deux  cinquièmes  en. 
sus  du  prix  des  rails  belges.  Ainsi  le  pays  paye  en  cette  occasion 
une  véritable  subvention  aux  propriétaires  de  hauts  fourneaux, 
qui  cependant  font  déjà  assez  bien  leurs  affaires  sur  la  consom» 
mation  habituelle  du  pays  pouf  pouvoir  se  passer  de  ce  surcroît 
de  bénéfice. 

On  jugera  par  les  chiffres  suivants  de  l'importance  de  cette 
Subvention.  Sur  le  chemin  de  fer  de  Rouen,  les  rails,  coussi- 
nets, etc.,  ont  coûté  par  kilomètre  70,000  francs;  si  cefe  rails 
avaient  été  achetés  en  Angleterre,  ils  n'auraient  coûté  que 
5î^,000francsetenBelgique43,000  francs;  différence  dans  le  pre-* 
mier  cas  de  57,000  francs,  et  de  27,000  francs  dans  le  second  cas; 
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ainsi  c*est  uncmoycnneen  trop  deô2,000  francs  par  kilomètre. 
Le  prix  du  réseau,  étant  calculé  à  raison  de  285,000  Trancs  par 
kilomètre,  verrait  ainsi,  par  l'entrée  des  rails  étrangers,  son  prix 
réduit  à  255,000  francs.  L'étendue  du  réseau  étant  fixée  à 
5,000  kilomètres,  c'est  donc  un  impôt  de  cent  soixante  millions 
payés  par  la  France  aux  maîtres  de  forges  et  aux  grands  pro- 
priétaires de  forêts. 

C'est  là,  on  peut  le  dire  sans  crainte,  une  véritable  spolia- 
tion de  la  masse  du  public  qui  se  servira  des  chemins  de  fer  au 
profit  de  quelques  hauts  barons  de  notre  féodalité  industrielle. 
Grâce  au  régime  du  bon  plaisir  sous  lequel  nous  vivons,  soixante 
ou  quatre-vingts  individus  oppriment  impunément  tout  le  pays, 
Don-seulement  pour  la  question  qui  nous  occupe»  mais  pour  la 
consommation  générale,  qui  est  cent  fois  plus  considérable 
encore  que  celle  à  laquelle  donne  lieu  l'établissement  des  che- 
mins de  fer  (1). 

Après  cette  digression,  amenée  du  reste  par  le  sujet,  il  nous 
Testera  à  examiner  les  dépenses  occasionnées  par  l'exploitation 
des  chemins  de  fer.  Chacun  comprendra  que  c'est  dr  ce  chiffre 
ïDémede  la  dépense  d'exploitation,  combiné  avec  celui  des  frais 
de  premier  établissement,  que  dépend  la  fixation  du  tarif  pour 
les  chemins  de  fer,  question  toute  vitale  et  de  la  solution  écono- 
mique de  laquelle  dépend  tout  l'avenir  de  ces  vmes  nouvelles. 


(1)  Pendant  qu'on  s'éloigne  à  ce  point  des  plus  simples  principes  de 
réconomie  politique  et  du  bon  sens ,  la  Russie  nous  donne  un  grand 
exemple  de  haute  prévoyance  adminiitlrative.  Lorsqu'il  fut  question 
d'établir  la  grande  ligne  de  Saint-Pétersbourg  à  Moscou ,  le  czar  de- 
manda par  circulaire  à  tous  les  propriétaires  d'usines  lequel  serait  plus 
avantageux  pour  le  pays,  de  leur  donner  à  fabriquer  les  rails  dont  on  avait 
besoin,  ou  de  les  dëniander  à  l'industrie  étrangère.  Il  fut  nnanimemeat 
répondu  qu'il  était ,  sous  tous  les  rapports ,  préférable  d'importer  les 
rails  de  l'étranger,  quoiqu'il  fût  facile  d'accroître  la  production  du  fer 
à  l'intérieur.  Les  indu&trieU  russes  a'appuyaienl  surtout  «ur  la  nécessité 
de  réduire  le  plus  possible  les  frais  d'établissement ,  afin  d'obtenir  des 
tarifs  modérés.  Leurs  conseils  ont  été  suivi:*,  et  le  czar,  quoique  parti- 
san avoué  des  doctrines  prohibitives ,  a  permis  l'importation  en  Russie 
des  rails  étrangers. 
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DB8  FHAZS  D*EXPLOITATION  DES  GBBBIZH8  DB  FBR. 

I 

Frais  d'entretien  des  chemins  de  fer.  —  Frais  de  traction.  —  Frais  de  transport 
et  de  surveillance,  -r-  Total  des  frais  dVxpIoitation  des  chemins  de  fer  anglais. 
Total  des  frais  d'exploitation  des  chemins  de  fer  de  Belgique.  —  Applicatioa  î 
la  France. 

Les  frais  d'exploitation  des  cheifiins  de  fer,  qui  se  composent 
de  piasiears  éléments  très -divers,  peuvent  se  résumer  en 
quatre  grandes  natures  de  dépenses ,  qui  sont  : 

1°  Les  frais  d'entretien  du  chemin  ; 

3f*  Les  frais  de  traction  ; 

S**  Les  frais  de  transport  et  de  surveillance;  et  enGn 

4°  Les  frais  généraux  et  divers. 

La  première  nature  de  dépenses  comprend  les  frais  de  répara* 
tioQ  de  la  voie  proprement  dite,  ainsi  que  ceux  des  travaux  d*art 
et  de  terrassement  y  attenant;  la  seconde  comprend  principa- 
lement les  frais  de  combustible  et  d'entretien  des  machines  lo- 
comotives; ceux  de  transport  et  de  surveillance  comprennent 
Tentretien  et  la  réparation  des  voitures  et  véhicules  servant  au 
transport,  ainsi  que  le  salaire  accordé  aux  ouvriers  employés 
pour  changer  ou  conduire  les  convois  et  veiller  à  la  sécurité  du 
chemin  ;  enfin  la  quatrième  nature  de  dépenses  se  compose  des 
frais  d'administration ,  perception,  bureaux,  etc. 

Ces  quatre  grandes  classes  de  dépenses  sont  communes  à 
toutes  les  lignes  de  chemins  de  fer,  soit  que  l'exploitation  en 
soit  confiée  à  l'Etat  ou  mise  entre  les  mains  d'une  compagnie. 
Seulement,  dans  ce  dernier  cas,  il  résulte  deux  autres  classes  de 
dépenses,  qui  se  composent  :  1*»  de  la  somme  h  prélever  pour 
l'intérêt  des  capitaux  employés  à  l'établissement  du  chemin; 
2®  de  la  somme  à  prélever  pour  opérer  l'amortissement  de  ces 
capitaux.  Lorsqu'au  contraire  l'exploitation  des  chemins  de  fer 
est  conûcc  à  l'Etat,  on  pose  en  principe  que  le  chemin  ne  doit 
être  la  source  d'aucun  profit  direct  et  qu'il  doit  seulement 
couvrir  ses  dépenses  courantes.  Les  tarifs  sont  réglés  en  con- 
séquence. Nous  n'aurons  à  nous  occuper  ici  que  des  quatre 
classes  de  dépenses  primitivement  indiquées ,  tout  en  nous  ré- 
servant de  traiter  des  autres,  lorsque  nous  aurons  à  nous  occu- 
per des  tarifs  et  du  mode  d'exploitation  des  chemins  de  fer« 
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DES    VRAIS    D*E5TIIETIF.X    DES    CHEMINS    DE   FER. 

Cette  natare  de  dépenses  dépend  essentiellement  du  prix  de 
la  main-d'œuvre  et  de  la  matière  première,  du  temps  écoulé 
depuis  l'ouverture  du  chemin,  du  mode  de  construction,  de  la 
nature  et  de  la  hauteur  des  remblais  et  tranchées,  de  la  drca- 
lation,  enûn  des  moteurs  qui  le  parcourent  et  de  leur  vitesse. 

Les  frais  d'entretien  sont  très-considérables  au  moment  de 
l'ouverture  du  chemin  et  même  un  certain  temps  après,  à  cause 
du  tassement  des  remblais;  mais  ils  diminuent  d'une  manière 
trcs-scnsible  aussitôt  que  les  remblais  se  trouvent  définitive- 
ment consolidés.  Ils  sont  plus  élevés  lorsqu'on  emploie  des  ma- 
chines locomotives  que  lorsqu'on  se  sert  de  chevaux,  et  il^  aug- 
mentent très-sensiblement  lorsque  l'on  augmente  la  vitesse  des 
convois,  soit  parce  qu'une  grande  vitesse  fatigue  davantage  la 
voie,  soit  plutôt  parce  qu'elle  exige  que  cette  voie  soit  tenue  en 
meilleur  état  et  réparée  plus  fréquemment^ 

Pour  rapporter  l'ensemble  des  frais  d'entretien  des  che— 
mins  de  fer  an  temps,  à  la  dépense  faite  et  à  la  circulation,  H 
est  nécessaire  d'indiquer  le  chiffre  auquel  il  s'élève  : 

1°  Par  an  et  par  kilomètre  parcouru; 

2°  Par  an  cl  en  centièmes  des  frais  d'établissement  (1)  ; 

50  paj.  voyageur  transporté  à  i  kilomètre. 

Le  tableau  suivant  donne  divers  exemples  de  ces  frais  ainsi 

présentés  (2). 


(1)  G*esl-à-dire  des  terrassements,  des  maçonneries  et  de  la  voie. 
(â)  Pour  cette  partie,  nous  avons  suivi,  autant  que  possible,  Teicel» 
lent  traité  de  M.  Bineau,  ingénieur  au  corps  royal  des  mines. 
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-  d'après  ee  kablenu  v  on  -  voit  que  les  frais  d'entretien  par  an  el 
par  kilomètre  de  cheniiii  à  double  voie  et  à  grande  vitesse  ont 
Tarte  sur  ces  différents  chemins  de  20,453  francs  à  5,725  francs. 

—  Les  chiffres  de  20,i3-2  et  de  13,883  francs  se  rapportent 
au  chemin  de  Londres  à  Greenwich,  dont  la  circulation  est  ex- 
cessive et  entièrement  exceptionnelle.  Ceux  de  14,581  et  de 
12,090  (chemin  de  Londres  à  Birmingham)  proviennent  de 
trois  causes,  savoir  :  de  l'élévation  des  remblais,  de  Textrême 
rapidité  avec  laquelle  ils  ont  été  construits,  et  enfin  de  l'exé- 
cution, alors  récente,  du  chemin  (l).  Sur  le  chemin  de  Li ver- 
pool  à  Manchester,  le  remplacement  des  rails  a  déterminé  l'é- 
lévation des  deux  chiffreSvde  7,513  francs  et  6,730  francs.  Les 
deux  autres  chiffres,  relatifs  aux  derniers  semestres  de  1838  et 
1839,  peuvent  être  considérés  comme  représentant  à  peu  près 
le  prix  régulier  de  Tentretien  sur  cette  ligne,  l'une  des  plus 
fréquentées  du  royaume-uni.  Sur  le  Grand-Junclion,  dont 
l'établissement  n'a  exigé  qu'une  quantité  moyenne  de  terrasse^ 
mcnts,  le  prix  d'entretien  des  premières  années  s'est  élevé  à 
6,521  francs;  l'entretien  de  ce  chemin  est  aujourd'hui  affermé 
il  raison  de  5,912  francs  par  an  et  par  kilopictre  (250  livres 
8t.  par  mille). 

D'après  cela,  en  écartant  les  cas  exceptionnels,  en  né  tenant  au- 
cun compte  des  premières  années,  pendant  lesquelles  le  tasse- 
ment des  remblais  augmente  considérablement  la  totalité  des 
frais  d'entretien,  on  peut  admettre  que  l'entretien  des  chemins 
de  fer  à  double  voie  et  à  grande  vitesse  varie,  par  an  et  par  ki- 
lomètre, de  gua^re  à  huit  mille  francs. 

D'après  le  môme  tableau,  le  montant  annuel  des  frais  d'en- 
tretien varie  depuis  0,9  jusqu'à  2  1/2  pour  100  des  frais  d'é- 
tablissement du  chemin  de  fer  proprement  dit,  c'est-à-dire 
déduction  faite  des  frais  généraux  et  des  frais  d'établissement 
des  stations  et  du  matériel.  La  proportion  en  centièmes  varie 
généralement  d'une  à  l'autre  en  sens  inverse  du  chiffre  des 
frais  d'entretien,  par  an  et  par  kilomètre,  c'est-à-dire  que  les 
frais  d'entretien  croissent  moins  rapidement  que  les  frais  d'éta- 
blissement, ce  qui  provient  de  ce  que  l'un  ôe  leurs  éléments. 


(I)  Aujoard'hiii  que  les  travaux  se  sont  ccnsolidéy,  leatretien  aonaél 
.ne  (ic|uis»e  [las  8|000  fr. 
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l'eotFetien  de  la  voie  proprement  dite^  dépend  principaieinent 
dfija  circulation.  C'est  ainsi  que  sur  le  chemin  de  fer  du-goa- 
vernement  belge  les  frais  d*enlcetien  ont  varié:  .de  S,l  à  4,4 
pour  100  des  frais  d'établissement,  t^uidis  quesur  les  chemins 
anglais  ils  sont- descendus  jusqu'à  0,9.  Généralement. oepen^ 
dant.ja  totalité  de  ces  frais  en  Angleterre  varie  entre  let 
2  pour  100. 

Quant  au  montant  des  frais  d'entretien  par  voyageur  et  par 
kilomètre^  en  écartant  le  cas  exceptionnel  relatif  à  ta  dernière 
période  du.  chemin  de  Londres  à  Birminghain,  il  varie  de 
0  cent;5i9,à  i  cent.  845,  et  le  plus  ordinairememtil  ne  dépasse 
guère  1  centime.  -^  Tous  ces  exemples  sont  relatifs  à  des 
lignes  â  dpuble  voie  destinées  à  être  parcourues,  à  grande  vi- 
tesse par  le1&  convois  de  voyageurs.  i^ 

■     *"  FRAIS    DE    TRACTION. 

»  ■  • 

Cette  natore  de  dépense  se  compose  de  quatre  éléments 
princrpaoxyquisont  : 

Les  frais  d*entretien  et  de  réparation  des  machines,       ■    '^ 
Les  frais  de  coml)uslible,  •     • 

Les  frais  divers  et  le  salaire  des  machinistes  et  chauffetin. 
Il  en  est  des  frais  de  traction  comme  des  frai^  d'entretieA 
du  chemin  :  ils  ne  peuvent  s^exprimer  avec  quelque  exactitude 
qu'en  les  rapportant  au  travail  utile,  au  travail  fait,  c*e^l-à- 
dire  au  nombre  de  voyageurs  ou  au  poids  des  marchandises 
transportés  à  l  kilomètre. 

Cependant  les  fraisde  traction  ne  sontpas  exactement  propor- 
tionnels au  travail  fait  ;  plusieurs  de  leurs  éléments  en  sont  indé- 
pendants; de  sorte  que  leur  ensemble  est  d'autant  plus  élevé, 
proportionnellement  au  travail  fait,  que  les  locomotives,  mar- 
chent à  charges  plus  incomplètes.  Ainsi  donc  les  résultats 
auxquels  l'on  arrive,  en  rapportant  les  frais  de  traction  au  travail 
fait,  ne .  peuvent  être  exactement  comparables  ;.  néanmoins  il 
n'existe  pas  de  meilleur  moyen  de  les  exprimer  (i). 

■       .*■■.  r 

:.        >  '         ;   .  ::i 

(1)  Ces  frais  ont  souvent  été  exprimer  en  raiaon  du. temps  et  delà 
dislance  parcourue,  c'est-à-dire  par  an  et  par  JûloiBiètre<}'mibjQB8]»« 


—  360  — 

Deidiauffeurtet  maehinisUi.  Les  machinistes  ne  travaillent 
généralement  que  de  huit  à  dix  heures  par  jour,  et  deux  jours 
sur  trois  ;  le  troisième  jour  ils  visitent,  leur  machine  et  7  font 
ies  menues  réparations  dont  elles  ont  constamment  besoin.  lU 
font  par  jour  500  kilomètres  environ,  ce  qui  met,  en  moyenne, 
leur  travail  journalier  à  200  kilomètres.  —  I.,e  travail  journalier 
moyen  d'une  locomotive  n'étant  que  de  100  kilomètres,  le 
nombre  de  machinistes  pourrait  n'être  que  de  moitié  de  celui 
des  machines,  cependant  il  dépasse  ordinairement  cette  pro* 
portion.  On  cherche,  autant  que  possible,  à  ce  que  la  même 
machine  soit  toujours  conduite  par  le  même  homme  ;  de  celte 
manière  cet  homme  la  connaît  mieux,  il  la  dirige  avec  plus  de 
facilité  et  moins  d'effort.  D'autre  part,  il  est  plus  intéressé  à  ce 
qu'elle  soit  toujours  dans  un  parfait  état  d'entretien. 

£n  Belgique,  les  machinistes  gagnent  de  5  francs  50  centimes 
à  6  francs  par  jour,  soit  par  an  de  2,000  à  2,300  francs.  En 
Angleterre,  leur  salaire  varie  de  30  à  40  schellings  par  semaine, 
soit  en  nombres  ronds  de  2,000  à  2,600  francs  par  an.    . 

En  Angleterre  les  chauffeurs  sont  payés  de  25  à  SO  schellings 
par  semaine,  soit  par  an  de  1,600  à  2,000  francs.  En  Belgique, 
ils  n'ont  que  2  francs  50  cent,  par  jour,  soit  900  francs  par  an. 

Frais  d'entretien  et  de  réparation  des  locomotives.  Les 
réparations  des  machines  sont  de  deux  espèces  :  les  petites  répa- 
rations que  les  machinistes  font  chaque  jour,  et  les  grandes 
réparations,  qui  sont,  pour  ainsi  dire,  une  reconstruction. 
.  Moyennement  on  évalue  à  ,100  kilomètres  le  travail  jour- 


lèoie  n'aboutit  qu'à  des  calculs  oiseux,  attendu  que  les  résultats  ne  peu> 
Tent  être  comparés  Tun  à  l'autre,  et  que  les  frais  de  traction  dépendent 
èssentiellenient  du  travail  fait,  c'est-à-dire,  encore  une  fois,  du  nombre 
dé  voyageurs  et  du  poids  des  marchandises,  transportés  à  iine  distance 
•déterminée.  En  Belgique,  ces  frais  ont  été  rapportés  à  l'ensemble  des 
convois ,  c'est-à-dire  que  leur  montant  a  été  indiqué  par  convoi  et  par 
ilittance  parcourue,  sans  que  l'ou  ait  eu  égard  au  chiffre  de  la  eoropo«- 
sifion  moyenne  des  convois.  Ce  système  offre  l'avantage  de  pouvoir  ter- 
nir compte  de  l'influence  desjrais  fixes,  c'est-à-dire  des  frais  qui , 
comme  la  main-d'œuvre  et  les  salaires,  sont  indépendants  de  la  charge  ; 
mais  il  a  le  désavantage  de  conduire  à  des  résultats  qui  ne  peuvent 
guère  se  comparer  entre  eux  ,  attendu  l'influence  de  la  charge  sur  la 
dépense  des  locomotivei. 
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nalîcr  d'une  locomotive  destinée  au  transport  des  voyageurs. 
Cependant  lorsqu'on  ne  confîe  une  locomotive  qu*à  un  seul 
machiniste  par  jour,  comme  on  le  fait  généralement,  l'activité 
d'une  machine  se  trouve  limitée  au  temps  de  travail  du  machi- 
niste, c'est-à-dire  de  huit  à  dix  heures  par  jour.  On  peut  alors 
demander  aux  machines  un  travail  journalier  de  240  à  250  kilo- 
mclrcs.  Les  locomotives  ont  alors,  ainsi  que  le  machiniste  qui 
If-s  dirige ,  un  jour  de  repos  sur  trois.  —  Généralement  le 
travail  qu'une  locomotive  neuve  et  à  grande  \itcssc  peut  faire 
avant  d'entrer  en  réparation  est  d'environ  30,000  kilomètres, 
c'est-à-dire  de  huit  a  neuf  mois.  On  en  cite  qui  ont  fait  jusqu'à 
80,000  kilomètres  sans  avoir  eu  besoin  d'élrc  reconstruites  a 
neuf. 

Voici  ce  qu'a  coûté  l'cntrclien  et  la  réparation  des  machines 
locomotives  sur  trois  des  principaux  chemins  anglais. 


DÉSIGNATION 

Alt  CHEMIN. 


Oruid-Janctiou. 


Liverpoul  à  Manchester. 
Londres  â  Greunwich... 


PERIODE 


D  EXPLOITATIOX. 


1er  sera.  1839. 
2<^  «cm.  1839.. 
l«r  janv.  1832 
n(i30juin]8S4. 
icrgeni.  1819. 


CIRCULAT. 

pendant 
celte  période 

Voyageurs 

transportés 

à  1  kil. 


33,000,000 
39,000,000 

78,197,080 

4, 88V, 012 


FRAIS 

DK   TR\CTIO?[. 


Dépense 
totale. 


fr. 
664,708 
6S«,5S2 

1,067,869 

57,867 


Par 
voyag'. 
tr.àlk. 


cent. 

1,709 
1,604 

1,961 

1,185 


Consommalion  du  combuslibfe.  Le  coke  est,  comme  on  sait, 
le  combustible  le  plus  généralement  employé  au  chauffage  des 
machines  locomotives  servant  au  transport  des  voyageurs; 
quelquefois  cependant  on  y  mêle  une  faible  quantité  de  houille. 
Les  Étals-Unis  sont  jusqu'ici  le  seul  pays  ou  l'anthracite  et  le 
bois  soient  employés  à  cet  usage. 

ToiaWé des  fraie  de  /racd'on.  Le  tableau  suivant  présente,  pour 
diverses  lignes,  le  total  des  frais  de  traction  par  voyageur  et  par 
kilomètie,  réparti,  autant  que  possible,  par  nature  de  dépense. 
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D'après  ce  tableau,  \e  total  des  frais  de  traction  par  voyageur 
transporté  à  i  kilomètre  varie  sur  les  chemins  anglais  entre 
5  centimes  120  et  l  centime  744;  sur  le  chemin  belge  entre  1 
centime  et  1  centime  deux  dixièmes;  sur  le  chemin  de  Saint- 
Germain  il  est  de  l  centime  huit  onzièmes.  La  limite  supé- 
rieure appartient  au  chemin  de  Londres  à  Bristol.  On  peut 
attribuer  son  excessive  élévation  à  la  vitesse  de  la  circulation, 
raads  par-dessus  tout  aux  défauts  que  présentaient  les  premières 
locomotives  qui  circulaient  sur  ce  chemin.  L'élévation  du  chififre 
du  chemin  de  Grand-Junction ,  qui  vient  ensuite,  provient  en 
grande  partie  de  l'insuffisance  de  matériel,  surtout  pendant  la 
première  période  d'exploitation.  Le  chemin  de  Londres  à 
Greenwich,  vu  sa  situation  tout  à  fait  exceplionnellc,  n'est  cité 
que  pour  mémoire. 

La  limite  inférieure  des  chemins  anglais  est  obtenue  sur  la 
ligne  de  Londres  à  Birmingham,  et  provient  principalement 
de  ce  que  la  circulation  est  tellement  considérable,  que  les  lo- 
comotives qui  remorquent  les  voyageurs  marchent  toujours  à 
pleine  charge.  Les  lignes  qui  ne  possèdent  qu'une  circulation 
moindrepourraientnrrivcrà  un  semblable  résultat  en  diminuant 
le  nombre  des  départs,  (^est  ainsi  qu'a  lieu  l'exploitation  des 
chemins  belges,  et  c'est  ce  qui  explique  leur  extrême  bon  marché. 

On  peut  donc  admettre  qu'en  Angleterre  les  frais  de  trac- 
tion peuvent  généralement  rester  au-dessous  de  2  centimes 
par  voyageur  et  par  kilomètre,  même  à  une  vitesse  de  46  kilo- 
mètres à  l'heure;  quant  aux  marchandises,  on  sait  que,  dans  les 
conditions  ordinaires  de  l'exploitation ,  le  poids  de  cinq  voya- 
geurs correspond  à  celui  d'une  tonne  de  marchandises.  D*nn 
autre  côté,  les  frais  de  traction  sont  d'autant  moins  élevés  que 
la  diminution  de  vitesse  est  plus  grande  ;  ainsi  en  admettant  pour 
les  marchandises  une  vitesse  à  l'heure  de-  20  à  25  kilomètres, 
les  frais  de  traction  par  kilomètre  et  par  tonne  varieront  de  1 
centime  à  1  centime  et  demi.  C'est  à  peu  de  choses  près  le 
taux  du  chemin  de  Liverpool  à  Manchester. 

?  3. 

FRAIS    DE    TRANSPORT    ET   DE    SURVEUXANCE. 

On  comprend  dans  la  catégorie  des  frais  de  transport,  les 
frais  d'entretien  ou  de  réparation  des  différents  véhicûjft^  ^fc\- 
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vantau  transport,  ainsi  que  le  montant  des  salaires  accordés 
aux  ouvriers  qui  ont  pour  mission  de  cliargcr  et  de  con- 
duire les  convois.  Voici  le  détail  de  ces  frais,  sur  le  chemin 
de  Livcr[>ool  à  Manchester,  pendant  une  période  d'exploitation 
de  deux  ans  et  demi  (du  l*"''  janvier  1852  au  50  juin  1851). 


NATURE  DES  DEPENSES. 


n ,         .111-  (  iiMteriaiix.  .  . 

Réparât,  des  (Jili<;onces  l  ,, 

*  °  (  inaiii'J  œuvre. 

Huile,  graisse 

Chargeurs  et  conducteurs 

Dépenses  diverses 

Total 


FRAIS  DE  TRANSPORT. 


Dépense  totale. 


francs. 

64,134 
131,865 

33,781 
145,258 
175,842 


550,880 


Dopense  par 

voyageur 

transporté 

â  1  kil. 


cent. 
0.137 
0,282 
0,072 
0,311 
0,377 


1,179 


Sur  le  tableau  général  de  la  totalité  des  fraisd'exploitalion,  an- 
nexé plus  loin,  cette  nature  de  dépense  (non  compris  les  frais  du 
surveillance)  a  varié  entre  l  cent.  700  mill.  ctO  cent.  576  mill. 
par  voyageur  transporté  à  l  kilomètre.  Ce  premier  chiffre  est 
trop  élevé,  et  appartient  au  chemin  de  Londres  à  Birmingham. 
Il  est  dû  principalement  à  ce  que,  dans  l'origine,  le  personnel  des 
ouvriers  employés  était, beaucoup  trop  nombreux.  Ce  personnel 
ayant  été  réduit  dès  le  semestre  suivant,  ce  chiffre  est  aussitôt 
descendu  à  1  cent.  414  mill.  et  n'a  cessé  de  dimiimer  depuis 
d'une  manière  assez  sensible.  Quant  au  chiffre  inférieur  de 
0  cent.  570  mill.,  sur  le  chemin  d'Ârbroath  à  Forfar,  il  est  dû 
à  ce  que  les  voitures,  neuves  encore  à  Tépoque  où  se  rapportent 
ces  calculs,  n'ont  eu  besoin  que  de  peu  de  réparations,  et  aussi 
à  ce  que,  sur  ce  chemin,  le  service  ne  se  fait  pas  à  une  aussi 
grande  vitesse  que  sur  les  autres  lignes. 

Quant  aux  fraisde  surveillance,  ils  se  composent  du  traitement 
alloué  aux  employés  chargés  de  veiller  à  la  sécurité  du  chemin.  Kfi 
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général  ics  survcillaiils  ne  se  livrent  a  aucun  travail  de  réparation. 
Lear  seule  occupation  consistcàvcrifier  l'clatdcla  voie,  à  ma- 
nœuvrer les  croisements  de  voie  età  indiqucraux  machinistes  si 
la  voie  ne  présente  aucun  obstacle.  Ces  surveillants  sont  d'ordi- 
naire très-nombreux  lorsque  commence  l'exploitation  d'une 
ligne,  parce  qu'alors  le  complet  achèvement  des  travaux  est  une 
cause  d'encombrement  pour  le  service  et  exige  un  redoublement 
de  surveillance.  Mais  le  nombre  de  cesemployés  diminue  rapide* 
ment  disque  les  travaux  se  Irouventenlicrementachevés,  et  ilsar- 
rivenl  bientôt  à  être  remplacés  par  ilcs canionnier s  iratmilteun. 
Cette  nature  de  dépense  n'étant  que  temporaire,  nous  n'en 
avons  tenu  aucun  compte,  dans  le  résumé  qui  suit,  de  la  totalité 
des  frais  d'exploitation,  et  ne  l'avons  citée  que  pour  mémoire. 

M. 

TOTfL    DRS    FRAIS    D*RXPLOIT\TION    DES    CHP.MIXS    DR    FER    ANGLAIS* 

Ces  frais,  ainsi  que  le  plus  grand  nombre  des  éléments 
dont  ils  se  composent ,  ne  peuvent  être  exprimés  d'une  ma- 
nière fomparative  (]u'en  raison  du  travail  fait,  c'est-à-dire  du 
poids  du  transport  et  de  la  dislance  parcourue.  Le  tableau 
suivant,  extrait  en  partie  du  savant  ouvrage  de  M.  -  Bineau 
sur  les  chemins  de  fer  anglais,  présente  clairement,  sous  fornio 
de  résumé  de  ce  qui  précède ,  les  divers  éléments  des  frais 
d'exploitation  par  voyageur  ou  par  tonne  de  marchandises  et 
par  kilomètre  parcouru.  Pour  présenter  ainsi  les  frais  d'ex- 
ploitation, il  était  nécessaire  de  faire  la  répartition  des  dépenses 
entre  les  voyageurs  et  les  marchandises  spr  les  chemins  qui 
effectuent  à  la  fois  ces  deux  espèces  de  transport.  Il  est  admis 
presque  généralement  qu'a  la  vitesse  de  20  à  25  kilomèlres 
le  transport  d'une  tonne  de  marchandises  coûte,  en  frais  d'en- 
tretien du  chemin,  frais  de  traction  et  de  surveillance  et  frais 
généraux,  le  double  de  ce  que  coûte  le  transport  d'un  voya- 
geur à  la  vitesse  de  50  k  AO  kilomètres.  C'est  ainsi  qu'ont  été 
calculés  les  exemples  suivants  qui  comprennent  la  plupart  des 
grandes  lignes  en  exploitation  en  Angleterre  et  celles  des 
petites  lignes  du  même  pays  qu'il  était  utile  de  considérer 
comme  terme  de  comparaison.  Dans  un  autre  tableau  nous 
comparerons  ces  résultats  avec  ceux  obtenus  sur  les  chemins 
de  fer  de  Belgique. 
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r 

L'élévation  de  ces  chiffres  provient  de  ce  que  la  circnlation  sur 
leschemins  de  fer  anglais  esttrès-restreinte  comparativement  à 
celle  des  rail ways des  antres  pays.  L'expérience  a  prouvé  qu'il  n*y 
a  d'exploitation  économique  possible  que  lorsque  Fensemble 
des  frais  peut  se  répartir  sur  un  très-grand  nombre  d'unités. 

Lescompagnies  anglaises,  assurées  de  percevoir  des  bénéfices 
avec  une  faible  circulation  et  des  tarifs  élevés,  s'appliquent  à 
éloigner  de  leurs  chemins  les  voyageurs  de  troisième  dassc, 
c'est-à-dire  de  la  classe  la  plus  nombreuse.  Ainsi,  tandis  que  la 
moyenne  des  voyageurs  par  convoi  est  de  il '2  sur  les  chemins 
français,  de  300  sur  les  chemins  belges  et  de  5ôO  sur  les  che- 
mins allemands,  elle  n'est  que  de  58  sur  les  railways  anglais. 
Certains  chemins  des  environs  de  Londres,  forcés  de  posséder 
an  matériel  considérable  pour  satisfaire  en  certains  jours  à 
nne  circulation  extraordinaire,  excluent  les  voyageurs  de  troi- 
sième classe  et  ne  transportent  par  convoi,  terme  moyen,  que 
57  voyageurs.  Or  les  convois,  en  circulant  ainsi  à  charge  toujours 
incomplète ,  occasionnent  une  grande  déperdition  de  force 
utile,  et  par  suite  une  grande  augmentation  dans  les  frais  de 
traction  (f).  Lorsqu'un  bateau  à  vapeur  est  construit  pour 
transporter  un  certain  nombre  de  voyageurs,  dit  le  savant  au- 
teur d'une  brochure  qui  a  fait  sensation,  il  dépense  tout  autant, 
que  ce  nombre  soit  complet  ou  non.  Il  en  est  à  peu  près  de 
même  pour  les  chemins  de  fer,  et  si  l'on  transportait  à  des 
prix  extrêmement  bas  l'immense  quantité  des  voyageurs  à 
pied,  l'augmentation  de  dépenses  serait  peu  considérable  et  nul- 
lement en  rapport  avec  les  avantages  signalés  qui  en  résulte- 
raient.—  D'un  autre  côté,  les  compagnies  anglaises  s'occupent 
généralement  assez  peu  des  moyens  d'arriver  à  une  exploita- 
tion économique  de  leurs  lignes  :  l'article  des  fruit  généraux 

(I)  La  brochure  anglaise  du  liai'lwity  Heform,  ôv.ul  raii|/arition  a 
fait  en  France  une  si  grande  sensation,  porte  aux  dix- neuf  vingtièmes 
la  perte  de  force  inotiiee  qui  résulte  de  ce  seul  fait  ;  c'est-à-dire  qu'une 
locomotive  pourrait  tirer  une  charge  vingt  fois  plus  forte  que  celle  qui , 
en  moyenne,  y  est  attachée.  Il  esl  géuéralemenl  reconnu  du  reste  que^ 
passé  une  certaine  limite,  la  multiplication  des  convois  grossit  considé- 
rablement les  dépenses,  sans  augmenter  la  circulation  ;  témoin  les  ex- 
périences de  l'administration  helge  sur  ce  sujet,  et  celles  qui  ont  été 
faites  sur  les  chemins  de  Versailles  |>endant  Tannée  1840,  lorsqu'on  a 
institué  des  convois  toutes  les  demi-heures. 
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est  souvent  grevé  outre  mesure  par  suite  des  traitements  énor- 
mes que  s'allouent  les  directeurs  et  les  nombreux  employés 
dont  ils  s'entourent.  Si  donc,  malgré  les  faits  que  nous  venons 
de  signaler,  on  cherchait  la  moyenne  des  dépenses  d'exploi- 
tation sur  les  principaux  chemins  anglais,  on  arriverait  à  un 
total  de  5  et  6  centimes  par  voyageur  transporté  à  un  kilomè- 
tre, chiffres  évidemment  trop  élevés  et  sur  lesquels  cependant 
Tadminislration  française  s'est  appuyée  pour  déterminer  le 
maximum  des  tarifs  que  l'on  veut  appliquer  aux  grandes 
lignes  du  réseau  dont  la  construction  se  poursuit  en  ce  mo- 
ment. L'exagération  de  ces  chiflTres  va  être  démontrée  par 
rexpérience  des  chemins  de  fer  belges.  C'est  en  comparant 
les  résultats  obtenus  en  Belgique  à  ceux  des  railvt^ays  anglais 
que  l'on  peut  apprécier  l'inUuence  qu'une  bonne  direction 
imprimée  au  service  des  transports  peut  exercer  sur  l'écono- 
mie, et  conséquemment  sur  le  degré  d'utilité  réelle  d'un  cbe» 
min  de  fer. 

î  5. 

TOTAL  ms   FRAIS  d'kxPLOITATIOK   DES  CH£UI3iS  DE  FFJI  DE  BELGIQUE. 

Quelques  mois  d'introduction  pourront  ne  pas  étro  inutiles 
à  l'intelligence  des  calculs  qui  vont  suivre. 

On  sait  que  l'administration  de  Belgique  a  voulu  que  le 
clicmin  de  fer,  exécuté  aux  frais  de  tous,  fût  exploité  au  pro- 
fit de  tous,  par  le  moyen  d'un  tarif  modéré  qui  le  rendit  ac- 
cessible à  toutes  les  classes  de  la  société.  A  lin  donc  de  pouvoir 
abaisser  autant  que  possible  la  taxe  de  ce  tarif,  elle  s'est  appli- 
quée à  apporter  dans  les  dépenses  d'exploitation  les  modiK- 
CcUions  les  plus  propres  à  en  diminuer  le  chiffre.  Loin  de» 
suivre  l'exemple  des  compagnies  anglaises,  qui,  sans  aucun 
avantage  pour  la  circulation,  font  partir  leurs  convois  de  voya- 
geurs presque  à  chaque  instant,  et  à  charge  toujours  incom- 
plète, elle  a  limité  au  nombre  rigoureusement  nécessaire  les 
départs  journaliers,  après  s'être  assurée  par  de  longues  expé- 
riences que  colle  modification  ne  pouvait  nuire  en  rien  ni  à 
la  régularité,  ni  aux  besoins  de  la  circulation.  Abordant  de 
front  des  dilTicultés  devant  lesquelles  plusieurs  compagnies 
reculent  encore  aujourd'hui,  l'administration  de  Belgique 
a  organisé  sou  service  de  marchandises  sur   les  bases  les 
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plus  larges ,  prenant  à  sa  charge  les  risques  et  avaries  des 
objets  qui  lui  sont  conliés,  tandis  que,  d'un  autre  côté» 
guidée  par  un  but  tout  à  fait  désintéresse  et  n'ayant  en  vue 
que  les  principes  de  justice  distributive  qui  ont  dominé  Tcxé- 
cutiondu  réseau  national,  elle  a  décidé  l'exécution  de'plusieurs 
lignes  que  ion  savait  d'avance  ne'  pouvoir  fournir  une  circu- 
lation assez  active  pour  couvrir  même  les  frais  d'exploitation. 
Malgré  toutes  ces  circonstances  défavorables,  l'exploitation 
n'a  cesse  de  présenter  les  plus  grands  avantages  économiques, 
bien  que  la  vitesse  obtenue  n'ait  guère  été  moindre  que  sur 
les  chemins  anglais.  Ainsi,  pour  ne  citer  qu'un  fait,  pendant 
que  les  frais  d'exploitation  du  chemin  belge  n'étaient  pour  iSiO 
que  de  2,997, il  3  francs,  ceux  de  la  ligne  de  Londres  à  Newton, 
qui  est  exactement  de  la  même  longueur  que  le  chemin  belge, 
mais  qui  est  loin  de  satisfaire  à  une  circulation  aussi  fictive, 
atteignaient  la  somme  de  11,944,525  francs.  C'est  en  vain  que 
pour  expliquer  colle  énorme  disproportion  on  se  fonderait 
sur  la  différence  du  prix  de  la  main-d'œuvre  en  Belgique  et 
en  Angleterre  :  celle  difl'érence  justifierait  à  peine  des  frais 
doubles  du  côté  du  chemin  anglais,  surtout  si  l'on  considère 
que  le  prix  des  machines,  celui  du  fer  et  celui  du  combusti- 
ble sont  moins  élevés  en  Angleterre  qu'ils  ne  le  sont  en  Bel- 
gique. Du  reste,  voici  le  tableau  détaillé  de  tous  les  frais  d'ex- 
ploitation du  réseau  belge  depuis  le  5  mai  1835,  jour  de 
roQverturc  de  la  première  section  de  Bruxelles  à  Màlines, 
d'une  longueur  de  20  kilomètres,  jusqu'au  l*^^  janvier  1844, 
où  l'exploitation  avait  lieu  sur  une  étendue  do  505  kilomètres. 
Ces  chiffres  sont  textuellement  extraits  des  comptes  rendus  de 
radministralion  des  chemins  de  fer  belges,  présentés  annuel- 
lement à  l'examen  des  chambres. 


10. 
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Arrêtons-nons  nn  instant  sur  l'importance  de  ces  résultats  ; 
examinons  quelles  ont  été  pendant  ces  neuf  années  les  causes 
de  ]a  fluctuation  du  coût  par  Toyageur  et  par  kilomètre,  causes 
si  importantes  dans  l'étude  de  la  dépense  d'exploitation  des 
chemins  de  fer. 

Pendant  la  première  période  du  5  mai  au  31  décembre  1835, 
l'attrait  de  la  nouveauté,  bien  naturel  en  pareil  cas,  amena  au 
chemin  de  fer  une  quantité  considérable  de  voyageurs  :  mal- 
gré la  faible  étendue  delà  ligne  (20  kilomètres),  421,439  voya- 
geurs inscrits ,  formant  en  totalité  un  chiffre  de  7,699,691 
transportés  à  l  kilomètre,  n'exigèrent  qu'une  dépense  totale  de 
168,773  francs,  ce  qui  donna  pour  chiffre  de  la  dépense  totale 
d'un  voyageur  transporté  à  la  distance  de  1  kilomètre,  moins 
de  deux  centimes  et  deux  dixièmes ,  soit  2,19. 

Pendant  la  seconde  période,  Anvers  ayant  été  relié  à  Bruxel- 
les et  l'afTluence  des  voyageurs  augmentant,  ladépense  moyenne 
fut  encore  moins  élevée.  La  circulation  des  voyageurs  par 
kilomètre  ayant  été  triple  de  celle  de  l'année  précédente  et  le 
matériel  et  le  personnel  des  transports  étant  restés  à  peu  près 
les  mêmes  pour  la  route  entière  que  pour  la  première  moitié, 
il  n'y  eut  augmentation  de  frais  que  pour  les  objets  de  con- 
sommation seulement,  tels  que  coke,  graisse,  etc.,  lesquels 
augmentent  toujours  en  raison  de  la  distance  parcourue.  De 
là,  diminution  considérable  dans  le  chiffre  des  frais  d'exploi- 
tation par  voyageur ,  qui  descendit  à  un  centime  et  six 
dixièmes. 

En  1837,  quatre  nouvelles  sections  (1)  livrées  à  l'exploita- 
tion exigèrent  chacune  un  personnel  nouveau  et  un  matériel 
distinct,  et  comme  ces  sections  n'al)outissaient  encore  qu'à  des 
localités  peu  importantes  quant  à  la  population ,  il  résulta  de 
ces  trois  causes  une  notable  augmentation  de  dépense  :  le 
prix  de  revient  du  transport  d'un  voyageur  h  1  kilomètre 
s'éleva  de  l  centime  six  dixièmes  à  deux  eenlimes  et  sept 
dixièmes.  Cette  progression  se  maintint  encore  en  1838^  où 

(1)  La  pieniière  est  celle  de  Malinas  a  TeruionJe  ('il  kil.)»  ouverte 
le  V  janvier.  Les  trois  autres  sections,  celles  de  Maliuos  à  LouvaÎD 
('Sikil.),  de  LouvaiD  à  Tirlcmont  (18kil.),  et  de  Termonde  à  Gand 
(30  kil.),  furent  ouvertes  du  10  au  28  septembre.  L'exploitai  ion  a'é- 
tendait  par  conséquent  sur  139  kilomètres. 
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elle  atteignit  son  maximnm  de  deux  centimes  ei  huit  diœiimeg, 
résultat  dû  en  partie  à  l'état  de  cinq  nouvelles  sections  (i)  li- 
vrées à  la  circulaLion  encore  en  partie  inachevées,  afin  de  sa- 
tisfaire rimpalience  publique. 

A  partir  de  1859,  le  service  de  rexploilalion  devenu  plus 
régulier,  les  dépenses  diminuèrent.  Bientôt  le  service  des 
marchandises  vint  s'adjoindre  à  celui  des  voyageurs,  sans  que 
les  frais  généraux,  ceux  d'entretien  de  la  route  et  ceux  de 
|)ercepti<)n  en  fussent  sensiblement  augmentés.  Les  frais  di- 
minuèrent donc  en  raison  inverse  de  Faugmentalion  du  nombre 
dii  lieues  parcourues.  Le  prix  de  revient  d'un  voyageur  trans- 
porté à  1  kilomètre  fut  réduit  d'un  demi-centime  environ. 
Cette  réduction  aurait  clé  bien  plus  considérable  encore  sans 
raugmonlation  que  Ton  lit  subir  au  prix  des  places  inférieures, 
et  qui  eut  pour  résultat  l'abandon  presque  complet,  par  le  public, 
des  voilures  de  Iroisicnie  classe.  Les  réclamations  de  ce  dernier 
ayant  déterminé  l'adminislralion  à  rétablir  l'ancien  tarif,  et 
l'essor  du  transport  des  marchandises  s'étant  encore  accru  en 
1840,  le  chiffre  de  la  dépense  d'exploitation  par  voyageur  des- 
cendit de  2  centimes  trois  dixièmes  à  un  cenlime  six 
dixièmes.  Et  cependant  il  est  à  remarquer  que  ce  chifi're,  quel- 
que favorable  qu'il  soit,  aurait  été  bien  moins  élevé  encore,  si 
Ton  n'avait  pas  compris  parmi  les  dépenses  de  transport  celles 
occasionnées  par  rétablissement  du  service  du  camionnage. 

Tour  les  deux  dernières  années  il  s'est  manifesté  une  aug- 
mentation assez  considérable  dans  le  chiffre  qui  nous  occupe. 
Mais ,  a  part  une  légère  différence  dans  le  compte  des  frais 
de  perception,  occasionnée  par  la  formation  d'un  personnel 
nouveau  sur  de  nouvelles  sections  établies ,  l'augmentation 
porte  essentiellement  sur  le  chapitre  des  frais  de  traction  et 
de  transport,  et  s'explique  par  l'acquisition  d'un  matériel  con- 
sidérable destiné  à  assurer  en  toute  occurrence  la  parfaite  ré- 
gularité du  serrice  (!2).  L'application  du  système  de  détente, 

(1)  Ces  cinq  nouvelles  sections  sonl  celles  de  Tirlemont  à  Warcmme 
(27  kil.),  de  Warcmme  à  Ans  (19  kil.),  de  Gand  à  Deynxe  (16  kil.},  de 
Gaiid  à  Kriiges  (44  kil.),  et  de  Bruges  à  Oslende  (24  kil.). 

(2)  Du  1*'  janvier  1840  au  80  novembre  1843,  radniinistraiion  a 
fuil  racquisition  de  61  locomotives,  67  lenders  ,  214  voitures  de  voya- 
geurs, 264  wagoui  de  service  et  de  1,185  wagons  de  marcbandises. 
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faite  à  toutes  les  anciennes  locomotives,  a  aassi  contribué 
à  l'élévation  des  frais  de  réparation  du  matériel. 

Il  résulte  des  considérations  qui  précèdent  que  les  dépenses 
d'exploitation  diniinuonl  ;  1"  en  raison  de  l'exlension  du  ré* 
seau  ;  2"  en  raison  de  L'importance  des  convois,  laquelle  per- 
met d'utiliser  la  route  et  son  matériel,,  sans  augmentation 
sensible  des  frais  généraux,  des  frais  d'entretien  du  chemin  et 
des  dépenses  de  perception  ;  et  5"  en  raison  du  bas  prix  des 
tarifs,  lequel  a  pour  efïct  d'augmenter  considérablement  la' 
circulation,  parfois  même  les  recettjes,  et  de  répartir  en  tout 
temps,  sur  un  plus  grand  nombre  de  voyageurs,  la  totalité  des 
frais  d'exploitation. 

§6. 

APrUCATIOH    X    LA    FRÀSCK. 

Si  maintenant  on  se  demande  ce  que  pourra  coûter  eH 
France  le  service  des  grandes  lignes  dont  la  loi  du  11  juin  1842 
a  réservé  l'exploitalion  à  rinlérêt  privé,  il  est  certain  que  les 
frais  seront  plus  élevés  qu'en  Belgique,  à  cause  de  la  différence 
qui  existe  en  faveur  de  ce  pays  sur  le  prix  des  machines, 
celui  des  rails  et  celui  du  combustible.  Toutefois  cette  diffé* 
rence,  qui  n'est  guère  que  d'un  cinquième,  sera  peu  sensibles!, 
par  le  moyen  des  bas  tarifs,  elle  est  répartie  sur  un  gvand 
nombre  de  voyageurs,  et  elle  disparaîtra  totalement  si  le  droit, 
onéreux  pour  le  pays,  qui  pèse  sur  Timporlation  des  fers  cesse 
d'être  maintenu.  Le  seul  désavantage  sérieux  pour  la  France, 
le  seul  dont  on  puisse  tenir  compte,  consiste  dans  le  peu  de 
densité  de  sa  population  relativement  à  la  Belgique;  diffé- 
rence d'un  tiers  environ  et  qui  tend  à  faire  conclure  que,  à 
tarif  égal,  la  circulation  sur  les  chemins  de  fer  de  France 
serait  inférieure  d'un  tiers  à  celle  des  chemgis  de  fer  de  Bel- 
gique. Toutefois  rien  ne  prouve  que  celte  circonstance,  déci- 
sive en  toute  autre  occasion,  puisse  exercer  une  grande  in- 
fluence sur  un  mode  de  communication  qui  a  pour  mérite 
principal  l'annulation  des  distances;  Oxons  cependant,  aOn 
de  nous  mettre  au-dessus  de  la  réalité,  à  un  demi-centime  par 
voyageur  transporté  à  1  kilomètre  l'accroissement  de  dé- 
pense qui  pourra  résulter  de  la  réunion  de  ces  faits,  et  si 
nous  prenons-  le  chiffre  de  2  centimes   quatre    dixièmes  « 
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moyenne  des  dépenses  pour  ia  Belgique,  nous  aurons  pour 
]a  France  un  lolal  de  3  centimes  neuf  dixièmes,  soit  en 
chidres  ronds,  trois  centimes  par  voyageur  transporté  à  la 
distance  d'un  kilomètre. 

Comparons  notre  chiiTre  à  celui  que  Ton  obtient  sur  les  che- 
mins français  déjà  exploités.  Sur  les  chemins  de  fer  du  Gard, 
les  frais  ne  dépassent  pas  1  centime  sept  dixièmes  (1).  Sur  celui 
de  Paris  «1  Saint-Germain  la  moyenne  varie  entre  5  centimes 
un  dixième  et  5  centimes  quatre  dixièmes  (2),  à  cause  du  peu 
d  étendue  de  la  ligne  et  du  nombreux  matériel  dont  sa  si- 
tuation exceptionnelle  lui  a  fait  une  loi  de  se  pourvoir.  Le 
chifTre  du  chemin  d'Orléans  ne  s'élève  jamais  au-dessus  de 
2  centimes  et  demi  par  voyageur  transporté  à  1  kilomètre.  Celui 
du  clieniin  de  Rouen  ne  nous  est  pas  connu  ;  mais  la  traction 
étant  aflermée  par  son  directeur,  M.  Locke,  au  prix  de  i  cen- 
time un  quarl,  on  peut  évaluer  que  le  chiffre  total  sera  moindre 
de  2  centimes  et  demi.  Ce  chiffre  de  deux  centimes  et  demi 
paraît  donc  devoir  être  la  moyenne  des  frais  d'exploitation 
sur  l'ensemble  des  lignes  dont  se  composera,  aux  termes  de  la 
loi  du  11  juin  1842,  le  réseau  des  chemins  de  fer  français. 

Ceux  d'entre  ces  chemins  qui  se  trouvent  établis  dans  des 
conditions  moyennes,  quant  à  leur  tracé,  pourront,  avec  cette 
dépense,  donner  à  leurs  convois  une  vitesse  de  30  à  40  kilo- 
mètres à  rhenre;  ceux  qui  se  trouveront  dans  des  conditions 
moins  avantageuses  pourront  encore  ne  pas  dépasser  ce 
chiffre,  en  diminuant  un  peu,  ou  leur  vitesse  ou  le  nombre  de 
départs,  et  percevoir  encore  des  bénéfices  et  un  intérêt  suffi- 
sants du  capital  employé.  Du  reste  les  améliorations  nom- 
breuses dont  les  locomotives  sont  journellement  l'objet  con- 
tribueront encore  à  réduire  d'une  manière  considérable  le 
chiffre  des  dépenses  annuelles  d'exploitation. 

Quant  à  la  pojt  contributive  des  voyageurs  dans  le  chiffre 

(1)  Rapport  de  M.  Talahot ,  directeur,  pour  Vannée  1842.  Ce 
chiffre,  singulièrement  modéré,  est  dû  |)riucipaleiuent  au  prix  peu  élevé 
du  combustible,  lequel  est  produit  sur  les  lieux  mômes. 

(2)  Rapports  de  l'administration  pour  1841  et  1842.  Il  est  à  rêoiar- 
quer  que,  tandis  que  les  frais  d'exploitation  ont  baissé  sur  tous  les  che- 
mins de  fer  pendant  ces  dernières  années ,  ils  sunt  restes  siationnaires 
sur  celui  de  Saint-Germain  depuis  les  années  1838  et  1839. 
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des  dépenses,  il  serait  juste  et  équitable  qu'elle  fût  graduée 
d'après  le  rang  des  pinces  occupées.  A  notre  avis,  le  voya- 
geur de  wagon  ne  doit  servir  qu'à  couvrir  les  frais  directs 
d'exploitation,  tandis  que  les  voyageurs  en  diligences  ou  en 
berlines  doivent  au  contraire  non-seulement  acquitter  tous 
les  frais  qui  tombent  à  leur  charge,  mais  laisser  encore  après 
eux  le  bénéfice  destiné  à  couvrir  l'inlérct  des  capitaux  engagés 
dans  l'établissement  du  chemin.  La  même  division  doit  aussi 
s'établir  par  rapport  aux  marchandises  cl  suivant  leur  valeur 
relative.  Le  chapitre  des  tarifs  servira  de  conclusion  à  celui-ci. 
Mais  jetons  auparavant  un  coup  d'œil  rapide  sur  les  différents 
modes  d'exploitation ,  question  si  importante  au  point  de 
Tue  des  résultats  économiques  des  chemins  de  fer  ;  chacun 
en  effet  comprendra  que  c'est  du  meilleur  mode  d'exploi- 
tation que  dépend  l'étendue  des  services  que  l'on  est  en  droit 
de  demander  de  l'application  de  ces  voies  nouvelles. 

CHAPITRE  JII. 

ê 

'    IIHB  mrréRENTS  modes  d'exécution  et  D*BXPLOXTATXOIff 

DES  GHESUNS  DE  FER. 

Des  différents  modes  d'exocution  et  d*exploitatioD.  —  Da  mode  d'exécution  suivi 
eu  diiferents  pays.  —  Du  mode  dVxécution  et  d'exploitation  des  chemins  de 
fer  en  France. —  Examen  critique  de  la  ioi  du  11  juin  1843.  —Des  compagnies 
financières  non  subventionnées.  —  Des  compagnies  fermières. 

Par  qui  doivent  être  établies  et  exploitées  les  nouvelles 
voies  de  communication  desservies  par  la  vapeur,  pour  donner, 
dans  la  proportion  la  plus  large,  les  rcsulUits  économiques  et 
sociaux  qui  sont  en  elles?  —  C'est  ce  que  nous  chercherons  à 
déterminer  dans  le  cours  de  ce  chapitre. 

1»ES   DIFF^RRKTS  MODES   d' EXECUTION    ET    D*EXPL0ITAT10M    DES    CBEMXRR 

DR    FER. 

Deux  grands  systèmes,  avec  des  ramifications  diverses,  se 
trouvent  en  présence,  le  système  d'exécution  et  d'exploitation 
par  l'Etat,  le  système  d'exécution  et  d'exploitation  par  l'indas- 
Irie  privée. 

Lorsque  le  premier  est  suivi,  c'est  à  Taide  du  capital  natio- 
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nal,  «ivre  le  concours  de  lous  les  conlribuablcs  que  rcntreprise 
s'cfYeclue  ;  lorsque  le  second  prévaut,  les  fonds  employés  sont 
fournis  exclusivement  par  un  certain  nombre  de  capitalistes, 
réunis  en  association.  Ûes  conséquences  fort  dilîérentes  nais* 
sent  de  ces  deux  systèmes. 

Dans  le  premier  cas,  et  lorsque  TElat  exploite  lui-même, 
on  ne  cherche  pas  à  retirer  des  chemins  de  fer  un  bénéfice 
direct  :  l'objet  principal,  c'est  qu'ils  soient  à  la  portée  de  toutes 
les  classes  et  (ju'ils  travaillent  par  là  à  répandre  raisance. 
Dans  le  second  aïs,  les  chemins  de  fer  sont  gérés  dans  Tuni- 
que vue  des  dividendes  qu'ils  pourront  donner  et  qu'on  tâche 
de  rendre  le  plus  considérables  qu'il  est  possible. 

Selon  toute  justice,  les  profits  d'une  opération  quelconque 
doivent  revenir  à  ceux  qui  y  consacrent  leurs  capitaux  et  leur 
travail  :  si  les  chemins  (le  fer  sont  établis  à  l'aide  des  capitaux 
de  lous,  il  est  juste  qu'ils  profilent  à  tous;  s'ils  sont  exécutés 
avec  des  capitaux  particuliers,  ils  doivent  proiiter  d'al)ord 
aux  propriétaires  de  ces  capitaux.  L'intérêt  général  est  ici 
complètement  subordonné  à  l'intérêt  prive:  car  si  l'exploitant 
trouve  avantage  à  élever  le  prix  des  transports,  il  n'hésite  pas 
à  le  faire,  sans  rechercher  si  cette  mesure  s'accorde  ou  non 
avec  les  intérêts  généraux  de  la  société.  La  solution  de  foutes 
les  questions  économiques  et  sociales  que  soulève  l'établisse^ 
ment  des  chemins  de  fer  se  trouve  alors  abandonnée  au  caprice 
de  l'industrie  privée,  et  l'on  voit  des  associations  particulières 
exercer  une  immense  influence  sur  la  marche  même  de  la 
société. 

L'exécution  et  l'exploitation  des  chemins  de  fer  par  l'indus- 
trie privée  conduit  donc  à  la  constitution  d'une  féodalité  finan- 
cière, en  ce  que  l'intérêt  de  tous  est  subordonné  à  l'intérêt  de 
quelques-uns.  C'est  là  le  plus  grand  danger  de  ce  système. 
Nous  en  signalerons  plus  loin  les  autres  inconvénients,  et  nous 
essayerons  de  démontrer  que  le  système  d'exploitation  par 
l'Etat  est  non-seulement  de  tous  points  préférable  à  celui-là  « 
mais  encore  qu'il  l'emporte  sur  toutes  les  combinaisons  mixtes 
dont  on -a  fait  l'essai  jusqu'à  présent. 

Avant  d'entrer  dans  cet  examen  ,  nous  croyons  utile  de 
jeter  un  coup  d'œil  sur  les  chemins  de  fer  actuellement  en 
exploitation,  de  rechercher  quelle  est  leur  influence  sur  l'éco^ 
nomie  sociale  des  pays  qu'ils  sillonnent,  et  d'examiner  si  cette 
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inflaencc  est  diverse ,  selon  qu'ils  se  trouvent  exploités  par 
J'Etat  lui-même  ou  par  des  compagnies.  Nous  commencerons 
celte  revue  par  TAnglctcrre,  qui  là  première  a  établi  des  che* 
inins  de  fer  et  qui  partage  aujourd'hui  avec  la  Belgique  l'a- 
vantage de  posséder  un  réseau  à  yieu  près  complet  de  routes 
desservies  par  la  vapeur. 

î   2. 

DU   MODE    D* EXECUTION    SUIVI    ETT    DIFFERETITS   PATS. 

Angleterre,  Le  système  d'exécution  et  d'exploitation  des 
diemins  de  fer  par  l'industrie  privée  a  prévalu  en  Angleterre; 
rintérôt  d'une  aristocratie  puissante  s'opi)osait  à  rexccution 
des  travaux  publics  par  l'Ëtat.  Jusqu'ici  soixante-quinze  lignes 
de  railways,  d'une  étendue  totale  de  5,200  kilomètres,  ayant 
ooûté  une  somme  totale  du  1  milliard  704  millions ,  ont  été 
exécutées  aux  frais  des  compagnies  particulières ,  moyennant 
des  concessions  perpétuelles. 

D'autres  circonstances,  particulières  à  la  Grande-Bretagne, 
ont  encourage  In  création  des  grandes  compagnies  particulières. 
Ce  sont  d'abord  les  ressources  considérables  existant  en  dehors 
du  gouvernement,  puis  ensuite  l'esprit  d'association  plus  dé»> 
veloppé  dans  ce  pays  que  partout  ailleurs.  D'un  autre  côté,  les 
difficultés  naturelles  contre  lesquelles  il  fallait  lutter  étaient 
pea  considérables,  pendant  que  l'agglomération  d'une  popula- 
tion nombreuse  et  d'un  grand  nombre  d'établissements  indus- 
triels, d'une  rare  activité,  garantissait  un  grand  mouvement 
pour  un  parcours  peu  étendu. 

Le  système  d'exploitation  adopté  jusqu'ici  en  Angleterre  a 
fait  des  chemins  de  fer  de  ce  pays  une  création  à  l'avantage 
exclusif  des  classes  riches  ou  aisées.  Les  compagnies,  mal— 
tresses  presque  absolues  de  la  viabilité  intérieure,  usent  à  leur 
gré  du  pouvoir  presque  discrétionnaire  qui  a  été  remis  entre 
leurs  mains  ;  elles  maintiennent  leurs  tarifs  à  des  taux  tels,  que 
les  classes  pauvres  ont  été  exclues  du  bienfait  des  communica-> 
tions  nouvelles.  Aussi  le  chiffre  de  la  circulation  n'est-il  pas 
aussi  élevé  qu'on  pourrait  le  supposer,  eu  égard  à  la  richesse 
et  à  l'industrieuse  activité  des  populations.  M.  Ed.  Tcisserenc 
ne  l'a  évalué  pour  1840  qu'«i  3t20  millions  de  voyageurs 
transportés  à  ,1  kilomètre,  soit  le  tiers  environ  de  la  circu* 
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lation  du  chemin  de  fer  belge.  Ce  fait  résulte  principalement 
du  taux  cievc  des  tarifs,  qui  en  général  ne  descendent  guère 
au-dessous  de  8  à  9  centimes  par  voyageur  et  par  kilomètre. 
Quelques  compagnies  cependant  ont  établi  des  prix  bas  pour 
une  certaine  espèce  de  places,  que  Ton  ne  trouve  guère  que 
dans  les  exploitations  britanniques.  Nous  voulons  parler  des 
sianhopes  ^  sorte  de  wagons  où  les  \oYagcurs  sont  obligés  de 
se  tenir  debout  comme  des  bêtes  de  somme.  En  général  les 
compagnies  anglaises  refusent  de  transporter  des  voyageurs  de 
troisième  classe.  Celles  qui  font  exception  à  la  règle  commune  et 
qui  admettent  des  voyageurs  de  *T  classe  ne  les  reçoivent,  malgré 
un  tarif  de  8  et  9  centimes  par  kilomètre,  que  dans  des  voitures 
découvertes  ou  mal  closes,  faisant  partie  des  convois  de  mar- 
chandises et  ne  circulant  qu'à  petite  vitesse  (4  Jieuesà  l'heure;. 
De  plus,  afin  de  rendre  tout  à  fait  illusoire  cette  espèce  de  con- 
cession, sur  les  15  ou  14  départs  journaliers,  il  n'y  en  a  que 
deux  où  les  voyageurs  de  wagons  soient  admis,  et  encore  ces 
deux  départs  sont-ils  fixés  aux  heures  les  plus  incommodes 
(4  heures  et  demie  du  matin  et  9  heures  et  demie  du  soir).  Mal- 
gré toutes  les  représentations  et  remontrances  de  la  presse,  les 
compagnies  se  sont  refusées  à  adopter  envers  les  voyageurs 
des  classes  pauvres  des  dispositions  moins  inhumaines  (f). 

A  la  fin  les  abus  de  ce  monopole  sont  devenus  tellement 
intolérables,  que  des  plaintes  très-vives  ont  éclaté  de  toutes 
parts.  Un  habile  écrivain,  qui  s'en  est  rendu  l'écho,  ènumère 
ainsi,  dans  une  brochure  quia  fait  sensation  {Raiiway  Reform), 
les  justes  griefs  de  l'intérêt  public  contre  la  manière  dont  les 
compagnies  exercent  leur  monopole  : 


(1)  Il  est  juste  d*ajouter  cependant  que  certaines  compagnies  font 
exception  à  la  règle  commune,  et  reçoivent  les  voyageurs  de  3"  classe 
sur  les  convois  des  voyageurs.  Nous  citerons  en  première  ligne  la  com- 
pagnie de  Manchester  à  I^ed.s,  qui  a  classé  ses  tarifs  de  manière  à  ob> 
tenir  le  produit  maximum  par  le  maximum  de  circulation,  et  qui  s*e8t 
attachée  à  tirer  le  meilleur  parti  posjiîble  de  toutes  les  localités  traver- 
sées par  le  chemin.  Les  autres  chemins  où  les  voitures  de  3'  classe  sont 
toujours  associées  à  celles  des  deux  autres  classrs  sont  ceux  de  Nortli- 
Midland,  d*Eastern-Counties  et  de  Nortliern-Ëastern-Railway.  Toutefois 
le  prix  des  3'*  classes  y  est  encore  trcs-clevé  et  dépasse  9  centimes. 
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1®  Les  tarifs  cxorbilanls  des  principales  lignes; 

S»  Les  dépenses  el  les  charges  illégales  assurées  au  public 
avec  la  certitude  de  l'impunité; 

30  La  violation  et  le  mépris  des  réserves  faites  par  la  légis- 
lature au  profit  de  l'intérêt  général  ; 

4^  La  coalition  des  compagnies  dont  les  lignes  se  touchent, 
coalition  organisée  dans  le  but  d'élever  leurs  prix  et  de  les 
maintenir  réciproquement  à  un  taux  élevé; 

5^  Les  vexations  et  avanies  de  toutes  espèces  dont  les  voya- 
geurs des  dernières  classes  ont  à  souffrir. 

«  Tous  ces  faits  sont  si  bien  établis,  dit  Tauteur,  qu'il  est 
à  peine  besoin  d'insister  à  leur  égard.  11  en  résulte  qu'une 
réforme  radicale  est  nécessaire,  afîn  que  le  pays  ne  soit  pas  privé 
davantage  des  bienfaits  que  Télablissement  des  chemins  de  fer 
devait  lui  procurer.  »  Le  même  vœu  avait  déjà  été  émis  par 
m  Robert  Pcel  dans  Tenqucte  ouverte  à  ce  sujet  dans  le  par- 
lement anglais  en  1840.  L'auteur  du  Raiiway  Reform  ne  s'est 
pas  borné  à  l'émission  d'un  vœu  stérile  ;  il  a  formulé  un  plan 
de  rachat  de  toutes  les  lignes  exploitées  en  Angleterre  par  les 
compagnies.  Si  ce  plan  hardi,  dont  nous  exposons  plus  loin 
le  résumé,  s'exécute,  le  gouvernement  deviendrait  maître  de 
la  viabilité  intérieure,  sans  avoir  à  supporter  aucune  dépense 
extraordinaire,  et  le  peuple,  débarrassé  des  lourds  tarifs  qui 
Tempéchent  de  se  déplacer  selon  ses  besoins  ,  voyagerait  plus 
fréquemment  cl  à  meilleur  marché.  On  peut  affirmer  du  reste 
que,  soit  de  cette  manière  ou  de  toute  autre,  l'Angleterre  G- 
nira  par  se  débarrasser  un  jour  du  joug  tyranniquc  des  com- 
pagnies. 

Etals-Unis.  Aux  Etats-Unis,  comme  en  Angleterre,  l'exécu- 
tion et  l'exploitation  des  chemins  de  fer  ont  été  généralement 
conGées  à  des  compagnies.  Néanmoins  l'application  du  même 
système  a  produit  dans  ces  deux  pays  des  conséquences  fort 
différentes  :  dans  la  Grande-Bretagne,  où  le  gouvernement  se 
trouve  entre  les  mains  de  l'aristocratie  et  de  la  bourgeoisie,  les 
chemins  de  fer  sont  exclusivement  à  l'usage  de  ces  deux  classes; 
aux  Etals-Unis,  où  le  peuple  est  souverain,  ils  sont  au  service  du 
peuple.  L'avantage  particulier  des  compagnies  s'unit  en  An- 
gleterre à  riiitérét  de  l'aristocratie  et  de  la  haute  bourgeoisie, 
tandis  qu'aux  Etals-Unis  il  s'identiGe  presque  entièrement 
avec  l'intérêt  du  peuple. 
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En  efrct,  si  le  peuple  des  Etats-Unis  consent  volontiers  à 
payer  des  prix  de  transport  élevés,  parce  qu'ils  sont  en  rapport 
avec  sa  fortune,  il  soufl're  assez  impatiemment  que  les  compa- 
gnies exploitantes  retirent  de  gros  bénéfices  du  monopole  dont 
elles  jouissent.  Dans  les  Etals  de  New- York  et  du  Massachus- 
sets,  par  exemple,  dès  qu  un  chemin  de  fer  rapporte  plus  de 
10  pour  cent  à  la  compagnie  propriétaire,  l'Etat  entre  en 
partage  avec  clic  pour  le  surplus,  ou  bien,  quand  elle  le  pré- 
fère, on  abaisse  le  tarif  juscpi'à  ce  que  l'on  revienne  à  ce  chiffre 
de  10  pour  œnl.  Or  il  est  bon  de  savoir  que  dans  l'Etat  de 
New-York  le  taux  légal  de  l'intérêt  dépasse  souvent  7  pour 
cent.  Ainsi  on  ne  laisse  guère  aux  compagnies  plus  de  r»  pour 
cent  de  bénéfice  net. 

D'autres  Etats  procèdent  dificremment  :  ils  prennent  un 
grand  nombre  d'actions  dans  les  entreprises  de  chemins  de  fer, 
et  ils  s'assurent  de  la  sorte  une  influence  prépondérante  dans 
le  sein  même  des  sociétés.  Ainsi,  en  Virginie  et  dans  la  Caro- 
line du  Sud,  la  règle  est  que  les  deux  cinquièmes,  souvent 
même  les  trois  cinquièmes  du  capital  soient  fournis  par  l'Etat. 
Le  canal  de  la  (Ihesapeakc  à  fOhio  et  le  chemin  de  fer  de 
Baltimore  à  l'Ohio,  qui  sont  l'un  et  l'autre  des  artères  impor- 
tantes, quoique  conliés  à  des  conipagnies,  s'exécutent  presque 
entièrement  avec  les  fonds  des  Etals  intéressés.  Des  faits  sem- 
blables se  sont  reproduits  dans  ta  Géorgie.  Dans  le  Kenlucky, 
l'Etat  a  pris  presque  tout  à  son  compte. 

Quelquefois  aussi  les  relations  des  Etats  avec  les  compagnies 
deviennent  l'occasion  de  combinaisons  financièresqui  méritent 
d'être  rapportées. 

Les  Etats  de  l'union  américaine  forment,  on  le  sait,  autant 
de  petites  républiques,  ayant  chacune  leur  administration  et 
leur  budget,  gouvernées  par  des  parlements  particuliers  et  rat- 
tachées plus  ou  moins  solidement  les  unes  aux  autres  par  un 
lien  fédéra lif.  Leur  intérêt  général  est  de  rester  étroitement 
unis;  mais  souvent  il  y  a  divergence  entre  leurs  intérêts  acci- 
dentels particuliers.  De  là  un  esprit  de  rivalité  et  d'antago- 
nisme qui  se  manifeste  avec  toute  l'étroitesse  et  l'ininteUigence 
de  l'esprit  de  clocher. 

Citons  de  ce  fait  un  cas  relatif  à  notre  sujet,  tiré  de  l'his- 
toire des  chemins  de  fer  de  l'Union. 

Les  Etats  de  Philadelphie  et  de  New-York,  tous  deux  riches 
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et  industrieux,  entretiennent  l'un  avec  Tautrc  des  relations 
très-importantes.  Le  petit  Etat  de  Jersey,  qui  les  sépare,  est 
leur  intermédiaire  obligé.  I^es  législateurs  de  cet  £lat  ont 
songé  à  exploiter  aux  dépens  de  leurs  voisins  le  l)éné(ice  de 
celte  situation,  et  ils  ont  imaginé  de  garantir,  pendant  40  ans,  à 
une  compagnie  le  monopole  du  lrans|K)rt  sur  la  partie  de  la 
ligne  (1)  traversant  leur  domaine.  Ce  monopole  s'exerce 
moyennant  une  somme  de  5C3,()00  francs,  prélevés  en  ac- 
tions, et  un  impôt  de  15  centimes  par  tonne  de  marchandises 
et  de  55  centimes  et  demi  par  voyageur,  impôt  exorbitant 
dont  le  commerce  de  New -York  supporte  presque  tout  le  far- 
deau. 

C'est  là,  comme  on  voit,  un  moyen  nouveau  d'établir  des 
droits  de  transit,  sans  élever  les  barrières  douanières,  et  de 
tirer  un  excellent  parti  d'une  situation  avantageuse  que  le 
hasard  a  fait  naître. 

La  conclusion  de  tous  ces  faits  est  facile  à  saisir.  —  Si  l'union 
américaine  abandonne  le  monopole  de  la  locomotion  à  la  vapeur 
à  rindastric  privée,  une  lutte  incx;ssante  auça  lieu  inévitable- 
ment entre  les  compagnies  propriétaires  et  les  Etats  particu- 
liers. Lorsque  les  compagnies  retireront  de  gros  bénéfices  de 
leurs  entreprises,  le  peuple  voudra  entrer  en  partage  avec 
elles  (ce  qui  arrive  déjà);  les  concessionnaires  opposeront  né- 
cessairement une  vive  résistance  aux  prétentions  de  la  démo- 
cratie, ils  défendront  leurs  propriétés.  De  ces  débats  surgiront 
peut-être  des  perturbations  dangereuses  et  des  troubles  sem- 
l»lables  à  ceux  que  l'inslitulion  des  banques  a  occasionnés  tout 
récemment  en  Amérique.  Sans  doute  le  peuple  finira  par 
l'emporter;  mais  ce  sera  par  la  violation  du  droit  acquis,  ce  qui 
est  une  triste  manière  de  triompher.  Si  au  contraire  le  peuple 
respecte  le  droit  acquis,  s'il  laisse  les  compagnies,  dont  les  con- 
cessions sont  perpétuelles,  maîtresses  de  gouvernrr  les  tarifs» 
leur  gré,  l'exploitation  des  chemins  de  fer  donnera  naissance  à 
des  fortunes  exorbitantes;  un  dangereux  monopole  sera  livré 
à  des  associations  de  spéculateurs,  et  la  démocratie  américaine 
ira  i)eut-êtrc  se  briser  contre  i'écueil  de  la  féodalité  indus- 
trlelic. 


(1)  D*Aniboy  à  Caiulxlcn. 


^ 
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Déjà,  dans  ce  pays,  on  en  est  venu  »  se  bien  rendre  compte  de 
cette  situation  ;  on  commence  à  comprendre  que  si  les  bénéfices 
de  l'exploitation  des  chemins  de  ter  sont  déjà  considérables 
aujourd'hui,  ils  s'accroîtront  inévilnblcmcnt  dans  d'énormes 
projwrtions,  lorsque  les  vastes  et  fertiles  territoires  deFUnion 
seront  entièrement  peuplés.  Ces  considérations  d'avenir,  dont 
les  économistes  américains  ont  su  apprécier  l'importance,  jointes 
à  rexpcctalive  à  peu  près  certaine  de  bénéfices  à  réaliser  dans 
le  présent,  ont  déterminé  la  plupart  des  Etats  nouveaux  de 
rOuest  à  exécuter  et  à  exploiter  eux-mêmes  leurs  chemins  de 
fer  (1).  Ce  fait  ne  nous  parait  pas  moins  significatif  que  la  ré- 
action qui  a  lieu  aujourd'hui  en  Angleterre  en  faveur  du 
système  d'exécution  par  l'Etat.  Du  reste  nous  reviendrons,  dans 
le  chapitre  suivant,  sur  les  conditions  économiques  de  l'exploi- 
tation des  railways  américains. 

Allemagne,  Comme  l'Angleterre  et  les  Etats-Unis,  l'Alle- 
magne a  accueilli  les  chemins  de  fer  avec  une  grande  faveur. 
Leur  apparition  y  a  fait  naître  môme  des  sentiments  et  des 
espérances  qui  ne  se  rapportent  pas  uniquement  à  la  question 
d'amélioration  matérielle  :  les  populations  allemandes  se  ber- 
cent, non  sans  quelque  raison  peut-être,  de  l'espoir  que  la 
circulation  des  personnes  et  des  choses  hâtera  chez  elles  l'avé- 
ncment  des  idées. 

Les  gouvernements  n'ont  pas  sans  doute  envisagé  la  ques- 
tion des  chemins  de  fer  au  même  point  de  vue  que  leurs 
peuples;  mais  ils  ont  su  en  apprécier  l'importance  matérielle, 
et  n'ont  rien  épargné  pour  doter  leurs  Etats  de  ce  puissant 
instrument  de  bien-être. 

En  Allemagne,  l'exécution  des  chemins  de  fer  par  l'Etat  a 
été  la  règle  généralement  suivie.  Lh  où  l'Etat  n'a  pas  exé- 
cuté lui-même,  il  est  rare  qu'on  ail  pu  se  passer  de  son  coo- 
Gours. 

Plusieurs  Etats  de  l'Allemagne  du  Nord  font  cependant 
exception  h  la  règle  conmmne.  La  Prusse,  que  dirige  encore 
l'esprit  dominateur  du  grand  Frédéric,  s'est  surtout  préoccupée 
des  résultats  politiques  qui  résulteraient  pour  elle  de  l'étJfiblis- 
sement  des  chemins  de  fer.  Mais  son  gouvernement,  dépourra 


(1)  Tel  est  le  cas  pour  TOhio,  Tlndiaua,  rillinois. 
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de  grandes  ressources  financières,  a  recherché  avant  tout  le 
iM>n  marché  et  la  célérité  d'exôcution  ;  des  concessions  perpé- 
tuelles ont  été  accordées  à  des  capitalistes,  qui,  réunis  en 
sociétés,  ont  entrepris  sans  aucune  subvention  rétablissement 
des  grandes  lignes  dont  le  gouvernement  désirait  Texécution. 
Celui-ci  s'est  réservé  seulement  le  droit  d'intervenir  dans  la 
fixation  des  tarifs  après  ramortissementdu  capital. 

En  Autriche,  comme  en  Prusse,  la  construction  des  chemins 
de  fer  a  été  commencée  par  des  compagnies  qui  ont  obtenu  des 
concessions  perpétuelles.  Mais  l'exploitation  des  railways  ne 
présente  pas  des  avantages  égaux  dans  les  deux  pays.  En 
Prusse,  où  la  population  est  pauvre  et  clair-semée,  les  tarifs 
ont  dû  être  fixés  à  des  taux  modérés  ;  mais  en  Autriche,  où  la 
population  est  plus  pauvre  encore  et  disséminée  sur  un  plus 
vaste  espace,  les  compagnies  ont  été  obligées  de  se  contenter  de 
tarifs  extrêmement  bas,  pour  n'obtenir  encore  cependant 
qu'une  circulation  médiocrement  active.  Souvent  le  prix  des 
dernières  classes  descend  à  2  centimes  et  demi^par  kilomètre,  et 
quelquefois  le  prix  des  places  ne  dépasse  pas  2  centimes  (chemin 
de  fJnlzà  Gmuden);  aussi  la  plupart  des  compagnies  ont-elles 
fait  de  mauvaises  affaires.  Dans  leur  détresse,  elles  ont  adressé 
au  gouvernement  une  demande  de  subvention;  mais  le  gou- 
vernement, ayant  refusé  de  venir  à  leur  aide  (1),  a  repris  pour 
son  compte  Texécution  des  travaux  commencés. 


(1)  Voici  ce  qu'il  leur  a  été  répondu  :  «  Legouvemcaient,  après  avoir 
pesé  niûremenl  lous  les  moyens  qu'il  a  cru  propres  à  appuyer  les  entre- 
preneurs de  cheoiius  de  fer,  comme,  par  exemple,  de  leur  accorder  des 
avances,  de  payer  une  partie  des  frais,  de  prendre  un  certain  nombre 
d'actions,  de  garantir  les  iutércts,  a  reconnu  et  acquis  la  c<Miviclion  : 
I"  qu'on  n'était  pas  sûr  d'atteindre  paf  ces  moyens  le  but  vers  lequel 
on  tend ,  et  qu'il  en  résulterait  les  plus  grandes  complications;  2"  que  TKtat 
devrait  dans  tous  les  cas  prêter  son  crédit,  et  que  ce  ne  serait  consé- 
quemment  pas  les  sociétés,  mais  bien  TEtat  qui  fournirait  les  moyens 
d'exceuter  les  travaux.»  De  tous  ces  faits  résultaient  évidemment  l'inutilité 
des  compagnies  et  la  possibilité  pour  l'Etat  de  les  remplacer  dans  leur 
exploitation.  Il  est  à  remarquer  que  ces  demandes  étaient  empreintes 
d'une  modération  que  l'on  rencontre  bien  rarement  dans  les  compagnies 
des  autres  Etats  :  c'était  une  simple  garantie  de  3  pour  cent  sans  amor- 
I  îs«  emont .  Qu'aurait  dit  la  cour  de  Vienne  en  présence  des  exigences  de  nos 
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Toute  l'aclivitc  du  gouvernement  autrichien  est  en  ce  mo- 
ment concentrée  sur  l'exécution  de  deux  immenses  lignes  de 
chemins  de  fer,  dont  il  a  décrété  l'élablisseinent  en  décembre 
1841  :  Tune  relie  la  frontière  bavaroise  aux  frontières  de 
Pologne;  l'autre  met  en  rapport  Tricste  et  Hambourg,  de 
manière  à  établir  à  travers  rÂllemagnc  une  communication 
de  la  Méditerranée  à  la  mer  du  Nord,  et  à  faire  concurrence 
à  la  communication  que  la  France  se  propose  d'établir  entre 
ces  deux  mers.  Deux  autres  lignes,  construites  aux  frais  de 
l'Etat,  s'achèvent  également  :  ce  sont  celles  de  Vienne  k  Prague 
et  à  Monza.  Quant  à  la  ligne  de  Milan  à  Venise,  à  peu  près  ter- 
minée, sa  construction  a  eu  lieu  par  une  compagnie  ;  mais  le 
gouvernenmnt  s'est  réservé  la  faculté  d'en  opérer  le  rachat,  au 
moyen  d'obligations  à  4  pour  cent. 

A  l'exemple  de  la  Prusse,  la  Saxe  et  la  Hesse  se  sont  sou- 
mises au  régime  des  compagnies  (i),  tandis  que  la  Bavière,  le 
Wurtemberg,  le  Hanovre  et  le  grand-duché  de  Bade  ont  entre- 
pris l'exécution  de  leurs  chemins  de  for,  qu'ils  exploitent  eux- 
mêmes  an  grand  avantage  des  populations. 


fioancier>?  —  Mais  poursuivons  rénumcralion  des  inconvciiîenfs  que  la 
cour  de  Vienne  rt^garde  roninic  inhérents  au  régime  des  coDipnguies.  «  Les 
compagnies  parlioulières  ne  se  formant  que  dans  le  hul  de  réaliser  un 
gain  probable,  il  est  évident  qu'elles  ne  peuvent  se  constituer  dès  qu'il 
s'élève  des  doutes  sur  le  succèM.  Ainsi  le  principe  qui  leur  sert  de  r^Ie, 
c'est  V  intérêt  privé  y  c'est  la  réalisation  du  plus  grand  lucre  possible,  et 
quand  bien  même  on  pourrait  en  même  temps  atteindre  un  but  plus 
élevé,  celui-ci  sera  toujours  subordonné  au  premior.  I^e  gouvernement 
pourrait-il  se  montrer  indifférent,  alors  qu'il  s'agit  des  moyens  de  com- 
munication les  plus  importants,  alors  que  la  direction  seule  d'une  ligne 
eitdeàtinée  à  exercer  la  plus  grande  influence  sur  des  provinces  entières.  >i 
Il  y  a  dans  ce  manifeste,  il  faut  en  convenir,  plus  d'une  leçon  dont  la 
France  pourrait  faire  son  profit. 

(1)  Toutefois  les  faveurs  accordées  dans  ces  Etats  aux  compagnies  sont 
médiocres,  et  elles  sont  diminuées  encx>re  d'une  manière  assez  sensible 
par  les  charges  assez  lourdes  qu^imposent  les  gouvernements.  En  Fruste, 
les  compagnies  sont  astreintes  à  transporter  gratis  et  à  chaque  convoi 
le  chargement  d'un  certain  nonibre  de  voitures.  En  Saxe,  le  gouverne- 
ment s'est  réservé  une  remise  de  35  pour  cent  sur  les  transports  qu'il 
ferait  opérer  par  les  compagnies  pour  le  compte  du  public.. 
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Belgique.  Les  chemins  de  fer  sont  un  des  plus  beaux  titres 
de  gloire  de  la  jeune  Belgique  de  1850.  Ce  petit  Ëtat,  dont  le& 
ressources  sont  si  bornées,  a  donné  tout  à  la  fois  dans  cette 
question  un  remarquable  exemple  d'audace  et  une  preuve 
de  profonde  sagacité.  Pendant  que  les  grandes  nations  du 
continent  accueillaient  encore  avec  défiance  les  nouvelles  voies 
de  communication  à  la  vapeur  et  se  bornaient  à  en  discuter  tes 
avantages  présumés,  la  Belgique,  sortie  i  peine  d'une  crise 
politique  et  industrielle,  d'une  gravité  dont  l'histoire  offre  peu 
d'exemples,  a  consacré,  sans  hésiter,  une  somme  de  150  millions 
à  rétablissement  d'un  chemin  de  fer  national.  Elle  n'a  pas  craint 
de  passer  par  les  expériences  coûteuses  et  de  subir  les  éventua-^ 
lités  défavorables  que  renferme  toute  invention  nouvelle.  — 
D'immenses  avantages  tinancicrs,  politiques  et  sociaux  ont  été 
le  résultat  de  celte  courageuse  initiative. 
^  Pendant  les  premières  années,  les  chemins  de  fer  belges  ne 
rapportèrent  au  trésor  que  d'insuffisants  bénéfices:  construits, 
et  exploités  aux  frais  de  l'Ëlat,  leur  produit  net  ne  s'éleva  qu'à. 
2  et  demi  et  3  pour  100,  taux  insuiiisant  pour  couvrir  d'une 
manière  régulière  l'intérêt  du  capital-  d'établissement.  L'excé- 
dant de  la  recette  sur  les  dépenses  courantes  atteint  aujour- 
d'hui 4  pour  100  (1  ),  et  il  s'accroît  d'an  née  en  année  à  tel  point, 
que  le  moment  n'est  pas  éloigné  où  les  chemins  de  fer.  loin 
d'être,  comme  en  France  et  dans  la  plupart  des  pays  soumis  au 
régime  des  compagnies,  une  charge  pour  le  trésor  public,  de- 
viendront pour  lui  au  contraire  une  source  régulière  de  re- 
venus. 

Voilà  pour  les  résultats  financiers.  Quant  aux  résultats 
économiques  ou  sociaux,  ils  paraîtront  bien  plus  considé- 
rables encore,  si  l'on  considère  que  le  succès  financier  s'est 
réalisé  avec  un  tarif  extrêmement  réduit ,  et  que  l'on  voyage 
sur  les  chemins  de  fer  de  Belgique  à  raison  de  14  centimes  à 
l'heure,  c'est-à-dire  à  un  taux  inférieur  au  modeste  secours 
que  la  loi  accorde  à  l'indigent  qui  retourne  dans  son  village. 
A  ce  compte,  il  devient  onéreux  d'aller  à  pied  ;  ce  qui  explique 


(I)  Rapport  sur  Vexploitation  des  chemins  de  fer  en  1844,  pr«- 
.seulé  au.\  chambres  par  M.  Deschamp^,  ministre  des  travaux  publics  de 
Belgique. 

M 

f 


—  386  — 

comment,  dans  ce  pays,  le  nombre  relatif  des  voyagpears  est 
trois  fois  plus  considérable  qu'en  Angleterre. 

Du  bas  prix  des  tarifs  résulte,  pour  le  public  tout  entier, 
une  économie  considérable  sur  les  frais  de  voyage,  jointe  à  une 
grande  économie  de  temps.  M.  Ed.  Teîsserenc  et  après  lui 
M.  Michel  Chevalier,  dans  son  Cours  de  1845-1 844,  ont  évalué 
comme  suit  la  somme  que  représente  cette  double  épargne, 
en  y  oompreiiant  l'économie  correspondante  au  service  des 
marchandises.      > 

«  Si  l'on  calcule  pour  les  voyageurs  une  économie  des  deux 
tiers  sur  les  frais  de  voyage  et  des  trois  cinquièmes  sur  le 
temps,  et  que,  pour  l'évaluation  du  temps,  on  estime  la  jour- 
/lée  moyenne  de  dix  heures  de  travail  à  2  francs  25  centimes, 
si  en  outré  on  tient  compte  pour  les  mardiandises  d'une  éco- 
nomie d'un  tiers  sur  le  prix  du  transport,  l'économie  de  temps 
étant  négligée  en  ce  qui  les  concerne,  on  trouve  que  les  che- 
mins de  fer  belges,  en  1840,  ont  épargné  au  pubticune  somme 
de  près  de  11,000,000,  savoir: 


Economie  d'argent  sur  les  personnes.  .  .  .     8,093,900  fr. 

—  de  temps  sur  les  personnes. .  .  .     2,199,400 

—  d*argent  sur  les  marchandises.  .        644,000 

Total 10,937,300 


»  Comparé  au  chiffre  de  la  population  des  provinces  traversées 
par  ces  chemins,  ce  total  répond  à  une  moyenne  de  3  francs 
64  centimes  par  habitant.  La  quotité  mo)enne  de  l'impôt,  en 
Belgique,  étant  de  23  francs  50  centimes  par  tête,  I  économie 
produite  par  l'établissement  des  chemins  de  fer  s'élevait  donc, 
en  1840,  au  septième  de  t impôt;  elle  équivaut  ainsi  à  un  dé- 
grèvement du  septième  opéré  sur  le  budget.  Sur  notre  budget 
de  près  d'un  milliard  et  demi ,  pe  ne  serait  rien  moins  que  le 
retranchement  d'une  somme  annuelle  de  plus  de  deux  cent 
vingt  millions  de  francs. 

»  Ces  résultats  sont  ceux  de  l'exercice  1840.  Ceux  des  années 
suivantes  ont  été  plus  remarquables  encore;  ils  le  deviennent 
de  plus  en  plus.  Ainsi,  en  1842,  l'économie  produite  au  pays, 


—  387  — 

eo  rétablissant  sur  les  mêmes  bases,  s^élève  à  12,685,910  fr.  (1){ 
c'est  «in  sixième  de  plus  qu'en  1840.  Et  maintenant  nous 
le  demanderons':  Est-il  des  réformes  de  budget  plus  fécondes 
que  les  travaux  publics  ainsi  exécutés  et  administrés  par  hÀ 
gouvernements?  Quelles  créations  seraient  plus  dignes  d'exci* 
ter  la  sollicitude  des  véritables  amis  du  peuple  »  (M.  Cheva- 
lier, Court  d'éûon.  polit. ^  2«  année)? 

Les  résultats  politiques  que  les  chemins  de  fer  ont  donnés 
déjà  et  ceux  qu'ils,  promettent  encore  à  la  Belgique  ne  sont 
pas  moins,  dignes  d'attention.  A  l'intérieur,  ils  ont  efficace- 
ment contribué  à  consolider  la  nationalité  belge,  en  rap^ 
prochant  des  populations  divisées  de  longue  main  par  des  ai^ 
tipathies  de  mœurs  et  de  langage.  A  Textérieur,  leur  influencé 
semble  devoir  être  plus  importante  encore  :  lorsque  la  grande 
ligne  de  Paris  au  Rhin  sera  terminée,  la  Belgique,  interposée 
naguère  comme  un  mur  bastionné  entre  la  France  et  l'Alle- 
magne, deviendra  le  trait  d'union  qui  rapprochera  ces  deux 
pays.  Après  être  demeurée  si  longtemps  un  champ  de  guerre, 
elle  ne  sera  plus  désormais  qu'une  terre  d'alliance  et  de  paix. 
Mais  la  Belgique  doit  à  son  chemin  de  fer  plus  que  des  avan- 
tages matériels  et  politiques,  elle  lui  doit  la  réalisation  d'un 
grand  et  immuable  principe  de  justice  sociale.  Ce  principe^  que 
nous  voudrions  voir  appliqué  à  la  France,  qu'une  entreprise 
exiiiuiée  avec  les  capitaux  de  tout  doit  profiler  également  p 
tout,  a  reçu  une  application  féconde  dans  la  graduation  dû 
tarif.  Malgré  les  réclamations  de  certains  calculateurs  égoïstes 
qui  envisageaient  l'entreprise  uniquement  au  point  de  vue 

(1)  Savoir  : 

Economie  d*argent  sur  les  personoeir.  .  .  .     0,368,600  fr. 

—  de  temps  sur  les  personnes.    .  .     2,463,400 

—  d'argent  sur  les  marchandises.  .        853,900 

Total  de  l'économie  produite  au  pays.  12,685,900  fr. 

La  même  marche  ascendante  se  reproduit  pour  les  exercices  1843  et 
1844,  et  dans  une  plus  fortfe  proportion  pour  ce  dernier  que  pour  au- 
cun de  ceux  qui  l'ont  précédé.  Et  pourtant  qu'est  l'économie  ainsi  ob* 
tenue  en  comparaison  de  l'immense  valeur  créée  par  le  travail  à  la 
faveur  de  ces  communications  multipliées,  faciles  et  rapidfes  ? 
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financier,  ce  tarif  a  été  fixé  dès  l'origine  de  manière  à  rendre 
le  chemin  de  fer  accessible  à  toutes  les  classes  de  la  société.  Le 
goayernement  n'a  voulu  que  retirer  l'intérêt  du  capital  engagé 
dans  l'entreprise.  11  a  pensé  que  le  plus  sûr  moyen  d'activer 
et  d'étendre  le  commerce,  c'était  d'abolir  les  charges  onéreuses 
qui  pèsent  sur  lui  par  le  fait  du  prix  du  transport;  que  le  meil- 
leur moyen  d'accroître  l'aisance  et  de  soulager  la  condition  des 
travailleurs,  c'était  de  mettre  à  la  portée  de  tous  les  moyens 
de  transport  et  de  déplacement. 

-  C'est,  ainsi  que,  dès  son  origine  et  par  son  hiode  d'exploitation, 
le  diemin  de  fer  belge  est  devenu  véritablement  un  monument 
national  et  qu'il  tend  à  développer  de  jour  en  jour  davantage 
les  éléments  de  richesse  et  de  bicn-élre  que  possède  ce  pays. 

§  3. 

DU   MODE    D*£xécunON    ET    d'eXPLOITATION    DBS   OqOfXBS  DE    FER 

EN    FRANCE. 

La  France  a  fait  de  l'éclectisme  dans  la  question  des  che- 
mins de  fer:  elle  a  essayé  un  peu  de  tous  lessystènies.  Après 
s'être  tenue  pendant  assez  longtemps  au  régime  des  concessions 
perpétuelles,  elle  a  fini  par  adopter  des  systèmes  mixtes  dans 
lesquels  la  part  faite  à  l'industrie  privée  a  été  de  jour  en  jour 
plus  restreinte.  Pour  peu  qu'elle  continue  à  suivre  cette  im- 
pulsion, elle  ne  tardera  pas  d'arriver  au  système  rationnel 
d'exécution  et  d'exploitation  par  l'Etat. 

Cette  prévision  peut  jusqu'à  un  certain  point  se  justifier 
par  la  marche  suivie  dans  les  concessions  accordées  depuis 
l'introduction  en  France  de  la  locomotion  à  la  vapeur.  Nous 
citerons  quelques-unes  de  ces  concessions  : 
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DÉSIGNATION  DU  CHEMIN. 


De  Saint-Etieone  à  Andreûeux. 
De  Saint-Etienne  à  Lyon.  .  .  . 

D'Aildrezieux  à  Roanne 

De  Paris  à  Saint-Germain..  .  . 

De  Paris  à  Orléami 

De  Strasbourg  à  Bâte.  .  .  .  .  . 

De  Paris  à  Rouen.  ........ 

D*Orléan^  à  Bordeaux 

De  Montpellier  à  Nîmes..  .  .  ». 


la  concession. 


182a 

4826 
1828 
1835 
1838 
'1838 
1840 
1844 
1844 


DURÉE 

de    • 
la  conces^on, 


Perpétuelle.' 

id. 

id. 

99  ans. 

id.  (1) 

70  ans. 

id.  (2) 

27  ans  (a). 

12  ans  (4). 


(1)  Avec  garantie  d'un  miùimum  d'intérêt  de  4  pour  cent. 

(2)  Avec  prêt  par  l'Etat  d'une  somme  de14  uilliomià  3  pour  cent. 

(3)  Exécution  par  l'Etat  et  exploitation  par  une  compagnie  finan- 
cière fournissant  le  matériel. 

(4)  Exécution  par  l'Etat  et  exploitation  par  une  compagnie  fer- 
mière. 


II  y  a  progrès,  cotnincon  voit,  dans  les  systèmes  saccessive- 
ment  adoptés  :  de  la  simple  location  de  la  voie  à  Texploitation 
par  l'Etat  la  distance  est  moins  grande  assurément  que  de  la 
concession  à  perpétuité  au  bail  de  douze  ans.  Cest  que,  quoi 
qu'on  fasse,  la  lumière  commence  à  pénétrer  dans  les  replis 
obscurs  de  la  question  des  chemins  de  fer  ;  c*est  que  le  pays 
apprécie  chaque  jour  davantage  l'importance  de  ces  puissants 
véhicules  de  locomotion  et  le  danger  t|u'il  y  aurait  à  en  aban- 
donner la  possession  à  des  associations  privées. 

Cependant  il  se  peut  que  ce  retour  aux  véritables  principes 
d'une  sage  économie  ne  s'accomplisse  pas  encore  de  sitôt  : 
trop  de  gens  malheureusement  ont  intérêt  à  ce  que  la  lumière 
ne  se  fasse  point.  Le  gouvernement  lui-même  ne  craint  pas 
de  sacriSer  à  des  préoccupations  que  chacun  déplore  (1)  et 

(1)  On  sait  assez  qu'en  retour  de  quelques  promesses  électorales  le 
gouvernement  du  29  octobre  a  remis  entre  les  mains  des  hommes  de 
bourse  (des  loups-cerviers ,  comme  les  appelait  plaisamment  le  spiri*^ 
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son  propre  intérêt  et  celui  du  pays.  Mais  l'opinion  publique^ 
de  jour  en  jour  mieux  éclairée,  se  prononce  enfin  ouvertement 
contre  le  désastreux  système  que  Ton  veut  nous  imposer! 
Quelques  efforts  encore,  et  peut-être  la  France  pourra- t-elle 
bientôt  se  débarrasser  entièrement  des  entraves  que  l'on  suscite 
aux  développements  de  son  industrie  et  à  son  commerce. 

Déjà  en  France,  comme  ailleurs,  le  public  a  eu  à  se  plaindre 
des  compagnies.  Celles-ci  en  effet,  mettant  à  profit^  coname 
c'était  leur  droit  du  reste,  toutes  les  circonstances  qui  pouvaient 
leur  procurer  de  gros  bénéfices,  ne  se  sont  jamais  attachées 
de  donner  à  leurs  entreprises  aucun  caractère  d'utilité  publique. 
Au  contraire  elles  ont  cherché  à  leur  donner  celui  d'utilité 
exclusive,  par  le  soin  qu'elles  ont  pris  d'en  éloigner,  par  tous 
les  moyens  en  leur  pouvoir,  les  voyageurs  de  la  troisième 
classe  (1).  C'est  ainsi  que,  indépendamment  de  leur  obstination 
de  ne  couvrir  ni  fermer  les  voitures  de  troisième  classe,  elles 
joignent  encore  la  précaution  de  n'admettre  les  voyageurs  de 


tuel  M.  Dupin)  les  énorues  bénéGces  de  l'exploitation  des  chemins  de 
fer.  De  ce  compromis,  ou  plutôt  de  celte  coalition  d^intérèls  d'argent 
et  d'intérêts  de  portefeuille,  est  née  la  loi  mixte  du  11  juin.  1842,  en 
vertn  de  laquelle  s'achète,  à  des  conditions  onéreuses ,  le  concours  plus 
ou  moins  utile  des  gros  financiers.  Ceux-ci  ont  mis  la  main  sur  la  riche 
proie  qui  leur  était  offerte,  et,  selon  toute  probabilité,  ils  ne  s'en  dessai- 
siront qu'après  que  le  vœu  du  pays  se  sera  manifesté  avec  assez  d'éner- 
gie pour  contraindre  le  gouvernement  à  revenir  sur  des  faits  que  la  mo- 
ralité publique  qualifie  de  jour  en  jour  plus  sévèrement. 

(1)  A  ce  sujet  voici  comment  s'exprime  l'un  des  organes  du  système 
des  compagnies  financières  :  il  s'agit  du  chemin  de  Paris  à  Orléans. 
«  Nous  avons,  dit>iî,  été  témoins  du  refus  de  billets  de  troisième  classe , 
par  \é  ipotif  que  le  nombre ^jr«  par  l'administration  était  déjà  déli- 
vré.r.  Ces  voyageurs  prirent  alors  des  billets  de  deuxième  place  et  al- 
lèrent se  placer  dans  les  voitures  de  troisième  classe  qui  étaient  loin 
d'être  remplies  ■>  {Journal  des  chemins  defer,ynn  1843).  La  presse 
retentit  fréquemment  du  récit  constaté  de  semblables  manœuvres. 

Quant  au  nombre  des  billets  Jixè  par  l'administration  du  chemin 
d'Orléans,  il  est  bon  d'ajouter  que  cet  abus  n'est  que  la  stricte  obser- 
vation des  clauses  du  cahier  des  charges  adopté  par  les  chambres ,  et 
portant  qu'un  ciKQuiiME  seulement  de  la  totalité  des  places  sera 
réservé  aux  voyageurs  de  troisième  classe. 
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ces  voilures  que  pour  un  pelit  nombre  de  départs.  Il  y  a  dix 
départs  par  jour  sur  le  chemin  de  Rouen  pour  les  voyageurs 
de  première  classe;  iln'y  en  a  que  quatre  pour  ceux  de  la 
dernière. 

Des  faits  d  un  autre  genre  ont  été  de  même  signalés:  des 
combinaisons  illicites,  ayant  pour  objet  de  favoriser  certains 
industriels  au  détriment  de  leurs  concurrents,  ont  été  essayées 
dans  le  transport  des  marchandises.  Un  journal  dont  le  dé- 
vouement aux  compagnies  n'est  pas  douteux,  le  Journal  dêi 
chemins  de  fer,  rapportait  il  n'y  a  pas  longtemps  {numéro  du 
m  janvier  1844)  un  fait  de  cette  nature,  qui  s'est  produit  sur 
le  chemin  de  fer  de  Lyon  à  Saint-Etienne.  Nous  citons.  «  Sons 
prétexte  d'améliorer  le  chemin,  de  renouveler  et  d'accroître 
le  matériel,  on  s'est  livré  à  des  dépenses  énormes,  qui  ont  eu 
pour  résultat  de  faire  paraître  mauvaise  la  situation  de  la  com- 
pagnie, qui  ne  payait  pas  de  dividende,  et  d'exciper  de  cette 
position,  en  apparence  mauvaise,  pour  repousser  toutes  les 
plaintes,  toutes  les  réclamations  du  commerce,  ainsi  que  podr 
réclamer  et  pour  obtenir,  en  dernière  analyse,  une  augmen- 
tation de  tarif  qoi  pèse  fourdement  sur  l'industrie  de  la  moitié 
de  la  France,  puisqu'elle  porte  sur  les  houilles  doni  fe  tiour- 
rissenl  toutes  les  machines  de  nos  manu  factures ,  toutes  les 
forges  de  ses  ateliers:  —  li  peut  sembler  étrange,  impossible 
même,  ajoute  ce  journal ,  qu'une  compagnie  agisse  ainsi  à  son 
propre  détriment  pour  le  seul  plaisir  de  nuire  au  commerce. 
Voici  le  mot  de  l'énigme,  tel  qu'il  ressort  d'un  nombre  infini 
de  procès  engagés  devant  les  tribunaux  de  Lyon  et  de  Saint- 
Etienne  contre  le  railway  en  question. 

»  Les  personnes  habiles  qui  dirigent  cette  entreprise  sont 
toutes  plus  ou  moins  intéressées  dans  un  cerlnin  nombre  de 
houillères  qui  bordent  le  chemin  ,  et  elles  s'arrangent,  au 
moyen  de  règlements  d'administration  intérieure  qu'elles  ré- 
digent elles-mêmes,  de  manière  à  donner  toujours  la  préférence 
aux  produits  de  ces  houillères,  soit  dans  la  délivrance  des  wa- 
gons, soit  dans  l'admission  des  voitures  des  extracteurs,  soit 
dans  les  réceptions  de  ports  secs,  soit  dans  l'exercice  du  droit 
d'embranchement;  de  telle  sorte  qu'en  définitive  eltes  exploitent 
le  chemin  à  leur  profil  et  au  détriment  des  pclils  actionnaires 
de  leur  propre  compagnie^  qui  n'ont  point  accès  au  conseil  ni 
même  aux  assemblées  générales,  aussi  bien  que  contre  lès 
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intéi'f^ls  des  extraclears  de  houilles  non  associée  avec  eux.  » 

Des  abus  absolument  identiques  ont  eu  lieu  encore  dans 
Texploitation  des  chemins  de  fer  d'Orléans  et  de  Rouen.  Les 
administrateurs  de  ces  chemins  ont  été  accusés  et  convaincus 
d'accorder  des  prix  de  transport  de  faveur  à  certains  indus- 
triels et  de  lever  ainsi  de  véritables  droits  différeniieis  sur  le 
commerce.  Des  précautions  ont  été  prises  à  la  vérité  contre 
ces  abus;  mais  n'est-il  pas  toujours  facile  d*éluder  les  défenses 
de  l'administration,  et,  lorsqu'une  porte  est  laissée  au  men- 
songe et  à  la  fraude,  n  est-il  pas  tout  simple  qu'elle  s'ouvre? 

Dans  un  discours  prononcé  à  la  fin  de  la  dernière  session, 
M,  Garnier-Pagès  a  fort  bien  envisagé  cette  face  de  la  question 
et  démontré  à  la  chambre  que  les  tarifs  des  chemins  de  fer 
pourraient  devenir  entre  les  mains  des  compagnies  de  dange- 
reux tarifs  douaniers. 

«  ....  Vous  avez,  dit  l'honorable  député  de  Marseille,  une 
expérience  déjà  faite,  celle  des  chemins  de  Rotten  et  d'Orléans. 
Vous  avez  dit  que  le  prit  serait  un  pour  tous,  vous  l'ave»  inséré 
xlans  vos  lois  ;  eh  bien  !  cela  ne  se  fait  pas  et  ne  peut  pas  se  faire. 
Sur  les  deux  chemins  dont  je  parle,  le  cours  des  prix  est 
différent  ;  il  y  a  des  traités  différents,  et  vous  ne  pouvez  avoir 
de  garantie  suffisante  contre  ceux-mémes  qui  violent  la  loi. 

»  Les  tarifs  de  chemins  de  fer  devront  agir  sur  les  marchan- 
dises comme  agissent  aujourd'hui  les  tarifs  de  douanes.  ïe  vous 
vois  tous  les  jours,  sollicités  par  vos  arrondissements,  par  les 
différentes  villes  commerçantes  et  manufacturières,  vous  dé- 
hattre  longuement,  pendant  des  années,  contre  les  chiffres  plus 
ou  moins  élevés  des  droits  dédouanes;  et  quand  il  s'agit  de  la 
même  question,  quand  il  s'agit  des  prix  de  revient  de  mar- 
chandises, sans  comprendre  l'importance  de  ce  grand  fait, 
vous  allez  immédiatement  mettre  dans  la  main  d'individus  sans 
nom,  sans  responsabilité,  votre  commerce  et  votre  industrie, 
et  vous  faites  cela,  je  le  répète,  alors  que  vous  apportez  une  si 
vive  sollicitude  dans  la  rédaction  de  vos  lois  de  douanes. 

»  Je  vous  le  demande,  que  diriez-vous  si  quelqu'un  venait 
vous  proposer  cle  mettre  les  droits  de  douanes  entre  les  mains 
de  fermiers,  avec  la  faculté  de  hausser  ou  de  baisser  les 
tarifs?  Est-ce  quà  l'instant  même  vous  ne  vous  soulève- 
riez pas  contre  une  pareille  idée?  Je  le  demande  enfin  à 
MM.  les  membres  de  la  commission  des  douanes,  si  dans  ce 
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moment-ci  on  venait  leur  proposer  de  mettre  la  question  de 
douanes  entre  les  mains  d'une  compagnie  qui  ^rait  la  faculté 
pour  les  uns  et  pour  les  autres  d'abaisser  les  tarifs  à  son  (fréf 
dejes  élever^  de  les  changer,  n'y  aurait-il  pas  un  toile  général 
dans  la  chambre?  £h  bien!  c'est  cependant  ce  que  vous  allez 
faire...  » 

]]  serait  fastidieux  d^analyser  en  détail  les  différentes  com- 
binaisons proposées  ou  essayées  en  France  pour  l'exécution  et 
l'exploitation  des  chemins  de  fer.  Nous  nous  bornerons  à  exa- 
miner les  principales  conditions  du  mode  introduit  par  la  loi 
du  11  juin  184^,  en  laissant  au  lecteur  le  soin  de  décider  si 
cette  grande  charte  des  chemins  de  fer  français  a  bien  mérité^ 
les  médailles  de  grand  module  que  l'administration  a  fait  frap- 
per en  son  honneur. 

BXAJUEN    CRITIQUE    I>E    Tjt    LOI    DO    11    JUIN    1842. 

Dans  cette  combinaison  du  11  juin  1842,  les  frais  d'étabiÎB-^ 
sèment  du  fonds  du  chemin  demeurent  à  la  charge  de  rEtat> 
ceux  de  la  pose  des  rails,  de  l'achat  du  matériel  d'exploitation, 
etc.»  sont  mis  au  compte  des  compagnies.  On  évalue  les  pre- 
miers aux  sept  douzièmes  et  les  seconds  aux  cinq  douzièmes 
de  la  dépense  totale,  et  l'on  compte  généralement  que  TEtat 
devra  débourser  700  millions  pour  l'exécution  du  réseau  entier, 
et  les  compagnies  500  millions. 

L'Etat  demeure  propriétaire  des  chemins  de  fer,  mais  il  en 
abandonne  l'exploitation  aux  compagnies  pendant  une  période 
de  trente  à  quarante  années,  sans  exiger  aucun  intérêt  pour  les 
sommes  déboursées  par  lui.  Au  bout  de  cette  période  il  est 
remis  en  possession  des  différentes  lignes,  à  la  charge  de  rem- 
bourser aux  compagnies  la  valeur  du  matériel  d'exploitation  et 
de  la  voie  ferrée  (1). 

Ainsi,  dans  cette  combinaison,  l'Etat  ne  dépense  directe- 
ment que  700  millions  au  lieu  de  1,200  .millions  qu'il  aurait  à 
débourser  s'il  voulait  se  charger  seul  de  l'exécution  et  de  Tes* 


(1)  On  sait  que  les  chambres,  daos  la  dernière  session  de  1844,  QQt 
refusé  de  sanctionner  cette  disposition  relativement  au  remboursement  jde 
la  valeur  des  rails. 

17. 
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pioitation  des  chemins  de  fer.  Examinons  cependant  combien 
lui  coûtef  cette  prétendae  économie,  sur  laquelle  viennent  s'ap- 
puyer les  pins  gros  arguments  des  défenseurs  de  la  loi  du  11 
juin. 

L'Etat  consent  à  ne  retirer  aucun  intérêt  de  la  somme  de  700  mil- 
lions qu'il  consacre  à  rétablissement  (ies  lignes  de  fer.  Ne  possédant  pas 
cette  somme,  il  est  obligé  de  l'emprunter,  et  par  conséquent  d'en  payer 
le  loyer. 

L'intérêt  ou  le  loyer  de  la  somme  de  700  millions  de  francs,  à  4  pour 
cent,  donne  28  millions. 

La  dufée  des  baus  stipulés  en  faveur  des  compagnies  étant  de  30  à 
40  ans,  soit,  en  moyenne,  de  35ans,  l'Etat  perd  donc  28Xâ5  ou  980  mill. 

Ces  980  millions  constituent  bien  une  perte  sèche,  effective, 
puisque  l'Etat  sera  obligé  de  payer  régulièrement  chaque  an- 
née rintérét  à  4  pour  100  de  la  somme  de  700  millions  qu'il 
aura  empruntée.  Que  s'il  n'emprunte  pas  cette  somme,  s'il  la 
prend  sur  l'impôt,  le  résultat  demeurera  évidemment  le  même: 
l'intérêt  des  valeurs  prélevées  sur  la  fortune  publique  oe  ces- 
sant jamais  de  courir,  quel  que  soit  le  mode  employé  pour 
opérer  ce  prélèvement. 

Supposons  maintenant  que  l'Etat',  au  lieu  de  rédamer  le 
secours  onéreux  de  l'industrie  privée,  se  fût  décidé  à  exécuter 
et  à  exploiter  lui-même  ses  chemins  de  fer  ;  quelle  eût  été,  en 
ce  cas,  sa  dépense? 

Il  aurait  en  à  débourser  d'abord  non  pas  700  millions,  mais  i  ,200 
millions  pour  la  mise  en  exploitation  des  différentes  lignes.  En  admet- 
tant qu'il  eût  emprunté  à  4  pour  cent  cette  somme  de  1,200  millions 
(et  Ton  sait  que  le  crédit  de  la  France  est  assez  bien  établi  aujourd'hui 
pour  qu'elle  puisse  empruntera  ce  taux  et  même  plus  bas),  il  aurait  dû 
payer  annuellement  pour  intérêts  la  somme  de  48  millions,  soit  en 
35  ans,  durée  moyenne  des  baux.  •  , If680  aiilL 

OU  700  millions  de  plus  que  dans  la  combinaison  du  11  juin. 

Mais  les  chemins  de  fer  donnent  un  produit,  un  revenu. 
Dans  quelques  pays  même  ce  revenu  est  assez  élevé  pour  cou- 
vrif  l'intérêt  du  capital  consacré  à  leur  établissement,  quel- 
quefois même  il  le  dépasse  de  beaucoup.  Voyons  à  quelle 
somme  il  peut  être  approximativement  évalué  en  France,  re- 
cherchons quel  intérêt  il  produira  au  capital  d'établissement  : 
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En  Belgique,  où  les  tarifs  sont  très-bas,  et  par  conséqueat  désavan- 
tageux sous  le  rapport  du  produit  direct,  les  chemins  de  fer  rapportent 
aujourd'hui  4  pour  100  net  (capital  dépensé  143,221,949  fr.;  produit 

net  pour  1844,  5,465,063  fr.). 

En  Angleterre,  où  les  tarifs  sont  plus  élevés,  les  chemins  de  fer  rap* 
portaient  de  5  à  12  pour  100  net  (capital  dépensé  1,504,000  fr.;  pro- 
duit net  74,000,000  delr.). 

La  Belgique  est  le  pays  qui  peut  nous  fournir  les  meilleurs 
éléments  de  comparaison  (lans  la  question  des  chemins  de  fer. 
Les  frais  d'établissement  du  railway  belge  s'élèvent  à  285,000  fr. 
par  kilomètre.  —  Les  ingénieurs  s'accordent  à  dire  que  ceux 
des  chemins  de  fer  de  France  ne  dépasseront  guère  cette 
somme.  —  Quant  aux  frais  d'exploitation,  nous  avons  vu  qu'ib 
ne  peuvent  différer  d'une  manière  bien  sensible,  les  éléments 
qui  les  composent  se  trouvant  soumis  à  peu  près  aux  mômes 
conditions  dans  les  deux  pays.  Il  n'y  aurait  d'exception  à  faire 
que  pour  le  combustible,  dont  le  prix  est  un  peu  plus  élevé 
en  France  ;  mais  cette  différence  ne  donnerait  aujounl'hoi  que 
des  résultats  presque  insignifiants,  eu  égard  aux  économies 
considérables  que  Ton  est  parvenu  successivement  à  réaliser 
dans  l'emploi  de  ces  éléments  de  la  vitesse. 

La  seule  différence  véritablement  importante  dont  il  faille 
tenir  compte  dans  ce  calcul  comparatif  consiste  dans  l'inégalité 
de  densité  des  populations  des. deux  pays.  La  Belgique  possède 
1,910  habitants  par  lieue  carrée,  tandis  que  la  France  n'en 
compte  que  1,256,  soit  un  tiers  de  moins.  D'où  il  résulte  que,  à 
tarif  égal,  la  circulation  sur  les  chemins  de  fer  de  France  se- 
rait inférieure  d'un  tiers  à  celle  des  chemins  de  fer  de  Bel- 
gique. 

On  peut  admettre  que  le  produit  du  transport  est  à  peu 
près  en  raison  directe  de  la  circulation.  Ainsi  le  chemin  de 
fer  belge  rapportant'  5  un  quart  pour  100  seulemetit,  avec  une 
circalalion  marquée  par  le  chiffre  5,  le  réseau  français  rappor- 
terait 2  pour  100  et  une  légère  fraction ,  avec  une  circulatioD 
marquée  par  le  chiffre  2. 

£h  bien  î  admettons  que  l'exploitation  de  nos  railways  ne 
produise  en  définitive  que  cet  intérêt  minime  de  2  pour  iOO 
(et  ici  BOUS  descendons  certainement  au-dessous  de  la  dernière 
limite  du  possible],  et  calculons  : 
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2  pour  cent  d'iolérèt  sur  une  somme  de  1,âOO  millions  donnent  par 
an  24  millibns.  —  En  mullipliant  ces  24  millions  par  35  ans,  durée 
ÉDoyenne  des  concessions,  on  aura  840  millions. 

L'Etat,  exécutant  et  exploitant  lui-même  ses  i 

chemins  de  fer,  aurait  à  dépenser  une  somme  de 
1,200  millions,  dont  rintérèt  simple  donnerait 
en  35  ans  à  4  pour  cent 1,680  mill. 

Mais  il  faut  déduire  de  cetle  somme  Tintérêt 
résultant  de  Texploitation,  soit 840  mill. 

Reste 840  mill.  de  perte. 

Or,  dans  la  combinaison  du  4  i  juin,  ce  n'est  pas  840  millions 
qui  se  trouvent  perdus  par  TEtat,  mais- bien  980  millions,  ainsi 
que  nous  l'avons  vu  plus  haut.  II  y  a  donc,  au  simple  point 
de  vue  tinancier,  une  différence  de  140  millions  en  faveur  du 
système  d'exécution  et  d'exploitation  par  TEtat. 

Ainsi  s'évanouissent  les  prétendus  avantages  Bnanciers  dont 
les  partisans  des  compagnies  n*ont  cessé  d*argueren  faveur  de 
la  combinaison  du  11  juin  1842.  Mais  c'est  surtout  au  point  de 
vue  économique  et  social  que  les  vices  de  cette  malencontreuse 
combinaison  apparaissent  sous  leqr  jour  le  plus  déplorable. 

Tous  les  tarifs  en  France,  on  pourra  le  voir  dans  le  chapitre 
suivant,  sont  de  50  à  100  pour  100  plus  élevés  que  le  tarif  belge. 
Ainsi,  en  abandonnant  l'exploitation  des  chemins  de  fer  à  l'in- 
dustrie privée,  le  pays  non-seulement  éprouve  une  perte  effective 
et  annuelle  de  140  millions,  mais  encore  il  se  condamne  à  payer 
le  transport  jn  un  prix  double  de  celui  qu'il  aurait  payé  avec 
le  système  de  l'exploitation  par  l'Etat.  Si  l'on  considère  que 
la  question  des  tarifs  a  une  importance  vitale  dans  les  rapports 
des  peuples  entre  eux,  ainsi  que  nous  le  démontrerons  plus 
loin,  et  que  l'abaissement  des  péages  peut  exercer  sur  In  pros- 
périté de  la  France,  et  en  particulier  sur  le  bien-être  des  classes 
laborieuses,  l'influence  la  plus  étendue  et  la  plus  salutaire,  on 
se  convaincra  qu'en  se  dessaisissant  des  chemins  de  fer  pour 
les  donner  en  fief  à  des  associations  de  riches  capitalistes,  les 
chambres  ont  commis  une  énorme  faute,  pour  ne  pas  dire 
une  indigne  spoliation. 

On  conçoit  que  les  compagnies,  grâce  aux  tarifs  exorbitants 
qu'on  les  autorise  à  établir,  puissent  réaliser  de  gros  bénéfices. 
Donnons  en  terminant  les  évaluations  de  M.  Ed.  Teisserenc  à 
ce  sujet,  et  qui  n'ont  pu  être  contestées. 
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«  En  Angleterre,  malgré  plusieurs  causes  de  dépression, 
l'élévation  des  dépenses  d'exploitatioi) ,  l'accumulation  des 
lignes  concurrentes,  la  fixation  inintelligente  des  tarifs,  etc.» 
l'application  de  la  loi  du  11  juin  eût  donnéaux  concessionnaires, 
pour  le  capital  par  eux  fourni,  vingt-six  pour  iOO  sur  les 
lignes  principales  situées  aux  environs  de  Londres,  et  un  re- 
venu de  DIX-SEPT  pour  100  sur  l'ensemble  des  lignes. 

))  En  Belgique,  ce  même  point  de  départ  eût  donné  sur  les 
lignes  les  mieux  placées  trente-sept  pour  100  de  revenus, 
et  sur  la  moyenne  générale  dix-huit  et   demi  pour  100. 

]>  En  Allemagne,  le  système  du  11  juin  eût  donné  sur  les 
meilleures  lignes  quinze  pour  100,  et  dix  pour  100  sur  l'en- 
semble. 

»  En  France,  les  principales  lignes  donneraient,  même  après 
le  partage  avec  l'Etat,  de  seize  a  vingt  pour  100  du  capital 
dépensé  par  les  compagnies,  sans  compter  que  les  revenus 
bruts  des  chemins  pourraient  doubler  dans  une  période  de 
quinze  années  et  quadrupleraient  en  trente  ans,  et  qae  les 
frais  d'exploitation  diminueraient  en  même  temps.  (1)  (T.  art. 
de  la  Revue  indépendante  du  10  mars  1844.) 

En  présence  de  pareils  faits,  x)n  «^expliquera  sans  peine 
comment  la  loi  du  1 1  juin  ne  compte  plus  de  partisans  que 
parmi  les  capitalistes  dont  les  intérêts  sont  le  plus  intimement 
liés  à  son  maintien.  C'est  une  condition  assez  douce  en  effet 
que  celle  qui  vous  fait  entrer  en  possession  d'une  ligne  qni 
n'exige  plus  qu  Une  faible  dépense  pour  être  fructueusement 
exploitée;  c'est  un  cadeau  assez  somptueux  que  celui  d'un 
chemin  construit  aux  frais  des  contribuables,  et  qui  ne  de- 
mande qu'à  être  pourvu  de  son  matériel  pour  procurer  de 
beaux  profits.  Sans  contredit,  cette  situation  est  fort  bdle  (3), 
et  nous  concevons  qu'elle  mérite  d'être  chaudement  défendue. 


(1)  Cesten  effet  un  fait  constant  et  général  à  toutes  les  exploitations'^ 
que  l'accroi^ement  des  recettes  s'opère  simultanément  avec  la  dimina* 
lion  des  dépenses  d'exploitation. 

(3)  Un  individu  qui  s'occuperait  à  construire  des  maisons  pour  kf 
donner  ensuite  au  premier  venu,  lequel  n'aurait  à  y  ajouter  que  quelques 
améliorations  d'intérieur  pour  en  retirer  de. gros  loyers,  aurait,  à  fou 
poiul  de  vue,  exécuté  k  la  lettre  la  loi  du  II  juin. 


Maisaa  pays  appartient  ledroitdedécider  si  l'argent  péniblement 
gagné  par  loi  doit  continaer  à  aller  s'engouffrer  dans  les  cof- 
fres des  haats  barons  de  la  finance,  et  si  les  chemins  de  fer 
seront' longtemps  encore  l'occasion  d'indignes  spéculations, 
que  la  flétrissure  de  l'opinion  publique  est  devenue  impuissante 
à  réprimer. 

DES    COMPAGHIES   FINAHCIERES    IfON    SUBVEHTIOIViréES. 

Quelques  écrivains  mieux  intentionnés,  émus  de  la  répro- 
bation universelle  que  la  loi  du  11  juin  a  soulevée  dans  le  pays, 
ont  imaginé  de  proposer  le  régime  des  compagnies  finan- 
cières) sans  subvention  de  l'Etat,  mais  avec  des  concessions  de 
quatre- vingtrdix- neuf  ans.  Ce  régime,  auquel  on  avait  été 
obligé  de  renoncer,  a  reçu  une  sorte  de  consécration  par  la 
concession  récente  de  la  ligne  d'Aniiens  à  Boulogne. 

£st-il  besoin  de  démontrer  les  nombreux  désavantages  de 
cette  combinaison  nouvelle,  jugée  depuis  longtemps,  et  dont 
l'effet  immédiat  serait  de  retarder  de  bien  des  anné^  encore 
l'établissement  des  chemins  de  fer  en  France.  Laissant  de  côté 
l'impuissance,  démontrée  par  les  faitSj  des  associations  parti- 
culières abandonnées  à  elles-mêmes  (i),  parlerons-nous  de 


(1  )  De  toutes  nos  compagnies  de  chemins  de  fer,  aucune  pour  ainsi 
dire  n'a  puse  soutenir  que  par  le  concours  plus  ou  moins  direct  de  l'E- 
tat. Celles  de  Versailles,  de  la  Grand'Combe,  d'Alais  à  Beaucaire,  de 
Strasbourg  à.Bâle,  d'Andrezieux  à  Roanne  et  à  Saint-Etienne,  d'Orléans, 
de  Roue|i  et  du  Havre  ont  tourà  tour  réclamé  et  obtenu  soit  des  subsi- 
des ou  des  minimum  d'intérêt,  soit  des  subventions  gratuites  ou  des  prêts 
ne  portant  intérêt  q^'à  des  taux  inférieurs  à  ceux  du  cours.  Celle  du 
Havre,  par  exemple,  a  reçu  une  subvention  gratuite  de  8  millions,  et 
un  prêt  de  10  millions  à  3  pour  cent;  en  tout  18  millions,  qui,  joints 
aux  18  millions  accordés  au  chemin  de  Rouen,  forment  un  total  de  36 
millions  pour  la  ligne  de  Paris  au  Havre,  qui  en  coûtera  100  environ. 
Si  l'exécution  de  la  ligne  que  Ton  regarde  avec  rabon  comme  la  meil- 
iêMreàà  toute  la  France  exige  de  tels  sacrifices  de  la  part  de  l'Etat, 
qu'adviendra-t-il  donc  de  l'exécution  des  cfutres  lignes,  traversant  des 
mtrées  moins  favorisées,  tant  sous  le  rapport  de  la  situation  que  sous 
celui  de  l'industrie  et  du  commerce  f 
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rincoriTénient  de  laisser  dans  les  mains  des  particaliers  l'ex- 
ploitation ou  même  le  choix  de  lignes  trop  importantes  poar 
que  TËtat  dût  s*en  dessaisir,  et  du  débordement  effréné  que 
prendrait  l'agiotage  sous  l'influence  de  l'émission  des  actions 
de  vingt  compagnies  différentes?  parlerons-nous  des  souffrances 
qui  peuvent  résulter  pour  le  commerce  et  l'industrie  de  l'aban- 
don bù  ils  seraient  livrés  pendant  un  long  espace  de  teînps  à 
la  merci  de  tarifs  fixés  d'avance,  et  que  l'Etat  au  contraire 
aurait  été  libre  de  modérer,  de  régler  dans  l'intérêt  de  tons? 
Tous  ces  faits  sont  connus  depuis  longtemps,  et  leurs  désa- 
vantages parfaitement  appréciés. 

Leur  uùique  raison  d'être,  c'est,  dit-on,  Fimpériense  né- 
cessité. 

Nous  examinerons  en  peu  de  mots  jusqu'à  quel  point  le 
pays  se  trouve  dans  l'obligation  de  subir  cette  nécessité,  et 
quelles  sont  les  raisons  au  moyen  desquelles  6n  prétend  la 
justifier.  Mais  auparavant  nous  croyons  devoir  donner  place 
aux  objections  beaucoup  plus  sérieuses  élevées  contre  le  mode 
d'exécution  des  travaux  publics  par  i'Ëtat,  par  quelques 
hommes  de  science,  égarés,  selon  nous,  par  une  appréciation 
erronée  des  rapports  qui  existent  entre  le  gouvernement  et  la 
société.  Ces  objections,  si  elles  étaient  fondées,  justifieraient 
entièrement  l'existence  des  compagnies  de  chemins  de  fer; 
quoi  qu'il  en  soit,  elles  sont  trop  importantes  pour  que  noos 
puissions  nous  dispenser  de  nous  y  arrêter  tout  d'abord.  Car 
nous  tenons  a  prouver  que  si  le  mode  d'exécution  par  l'Etat 
présente  quelques  inconvénients  sous  certains  rapports,  comnie 
moyen  d'influence  gouvernementale  par  exemple,  ces  inconvé- 
nients n'ont  rien  dont  l'intérêt  matériel  et  moral  du  pays  ait  k 
s*alarmer. 

J.-B.  Say  disait  de  l'administration  du  cardinal  Fleary, 
qu'elle  prouva  qu'A  la  tétte  d'un  gouvebnbmbnt,  c'«*t 

DEJA  VAIRE  BEAUCOUP  DE  BIEN  QUE  DE  NE  PAS  FAlBB  VE 

MAL.  Si  l'exemple  était  bien  choisi,  il  est  hors  de  doute  qne 
la  conclusion  en  était  trop  générale  pour  se  trouver  parfaite^ 
ment  vraie,  en  ce  sens  surtout  qu'elle  ne  tenait  aucun  compte 
de  la  différence  des  temps.  Ainsi,  lorsque  Henri  IV  accordait 
à  ses  favoris  et  à  ses  maîtresses,  comme  des  faveurs  qui  ne  lui 
coûtaient  rien^  la  permission  d'exercer  mille  petites  exactions 
et  de  percevoir  à  leur  profit  mille  petits  droits  sur  diverses 
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branches  de  commerce  (1);  lorsque,  sous  Louis  XV,  les  classes 
élevées  de  la  société  donnaient  l'exemple  de  tous  les  désordres; 
lorsque  les  impôts,  arrachés  à  la  sueur  du  peuple,  servaient  à 
alimenter  les  scandaleuses  profusions  de  quelques  courtisans, 
il  eût  été  assurément  fort  imprudent  de  conlier  au  pouvoir  la 
gestion  d'une  entreprise  d'utilité  publique  :  le  ministi'e  en  cré- 
dit n'y  aurait  vu  qu'un  moyen  d'enrichir,  sans  bourse  délier, 
la  maîtresse  en  titre  ou  ses  protégés.  Mais  il  n'en  est  plus  de 
même  aujourd'hui.  Sans  être  parfaites,  nos  institutions  repré- 
sentatives ont  du  moins  cette  vertu,  qu'elles  rendent  presque 
impossible  la  dilapidation  des  deniers  publics,  et  que  l'adminis- 
tration, responsable  des  sommes  qu'on  lui  confie,  est  tenue 
d'en  rendre  chaque  année  un  compte  rigoureux. 

Si  même  l'on  compare  la  gestion  économique  du  gouverne- 
ment à  celle  d'une  compagnie  particulière,  on  trouvera  que, 
dans  la  question  spéciale  qui  nous  occupe,  l'avantage  devra 
incontestablement  rester  à  la  première.  S'agit-il  de  rexécution 
des  travaux?  Nous  avons  vu  qu'elle  s'effectue  par  Tintermé- 
diaire  d'un  entrepreneur  sous  la  direction  immédiate  d*un  in- 
génieur; l'intérêt  de  l'entrepreneur  demeure  le  même,  soit 
qu'il  ait  à  liyrer  ses  travaux  à  l'Etat  ou  aux  compagnies.  On 
pourrait  ménve  affirmer  que  la  surveillance.d'un  ingénieur  ap- 
partenant au  corps  des  ponts  et  chaussées  serait  plus  efficace, 
à  science  égale,  que  celle  d'un  ingénieur  salarié  par  une  com- 
pagnie, car  l'esprit  de  corps  a  toujours  été  la  source  d'un 
stimulant,  d'une  émulation,  que  l'appât  d'une  récompense 
pécuniaire  ne  peut  qu'imparfaitement  remplacer.  —  S'agit-ii 
de  l'exploitation?  Mais  elle  est  confiée,  dans  le  système  de 
l'Etat,  au  conseil  des  ponts  et  chaussées,  assisté  du  ministre  des 
travaux  publics,  et  personne  assurément  ne  niera  qu'il  y  ait 
dans  cette  assemblée  au  moins  autant  de  capacité  et  de  science 
'  administrative  que  dans  les  conseils  des  compagnies  particu- 
lières. Enfin,  en  regard  des  assemblées  générales  d'actionnaires 
viennent  se  placer  les  chambres  législatives.  Si  l'on  compare  les 
comptes  rendus  semestriels  de  nos  compagnies  de  chemins  de 


(1)  C'est  ainsi  que  ce  monarque  autorisa  le  comte  de  Soissons  à  pré- 
lever un  droit  de  15  sob  sur  diaque  ballot  de  marchandises  qui  sor- 
tirait du  royaume. 
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fer  aux  comptes  rendus  annuels  du  budget,  on  sera  forcé  de 
reconnaître  que.  pour  la  clarté  et  la  précision,  ceux-ci  Teiii- 
portenl  incontestablement.  On  devra  aussi  reconnaître  que  le 
budget\de  TËtat  est  examiné  bien  plus  sévèrement  par  nos 
députés  que  celui  d'une  compagnie  ne  Test  généralement  par  les 
actionnaires.  C'est  donc,  en  résumé,  une  accusation  vaine  et 
dénuée  de  tout  fondement  que  celle  qui  voudrait  faire  passer 
l'Etat  pour  incapable. 

Ce  reproche  d'incapacité  du  gouvernement  en  matière  de 
travaux  publics  s'évanouit  du  reste  devant  l'évidence  des  faits 
accomplis  :  c*est  ainsi  que  la  partie  la  plus  difficile  des  travaot 
entrepris  par  FËtat  en  vertu  de  la  loi  du  1 1  juin  est  actuellement 
terminée  ou  dans  un  degré  notable  d'avancement  sur  les  lignes 
de  Paris  à  Lille,  d'Orléans  à  Tours,  d'Orléans  à  Vierzon,  etc., 
sans  que  l'Ëlat  ait  failli  un  seul  instant  à  la  tâche  qui  Jui  était 
imposée.  Partout  les  travaux  ont  été  accomplis  avec  prompti* 
tude  et  économie  ;  nulle  part  les  dépenses  effectives  n'ontdépaseé 
les  évaluations  des  projets  :  sur  différents  points  même  ellef 
sont  restées  au-dessous. 

L'aptitude  du  gouvernement  en  matière  de  construction  est 
donc  un  fait  acquis  désormais  pour  les  discussions  d'intérêt 
matériel,  tout  reproche  contraire  ne  peut  plus  être  allégué  au- 
jourd'hui. Ceux-là  mêmes  que  des  intérêts  privés,  que  des  pas* 
sions  ou  que  l'erreur  d'un  instant  avaient  entraînés,  n'osait 
plus  répéter  les  allégations  erronées  et  souvent  odieuses  dont 
certaine  partie  de  la  presse  et  la  tribune  retentissaient  naguère. 
Des  hommes  honorables  sont  venus  proclamer  qu'ils  s'étaient 
trompés,  prenant  soin  de  montrer  par  cette  démarche,  si  digAe 
d'éloges,  qu'ils  avaient  été  de  bonne  foi  dans  l'erreur,  et  qu'ils 
se  rendaient  aussitôt  qu'ils  reconnaissaient  la  vérité. 

Mais  on  objecte  que  si  le  gouvernement  se  fait  entrepreneur 
de  chemins  de  fer,  il  n'y  a  pas  de  raison  pour  qu'il  ne  s'empare 
aussi  des  autres  industries  et  qu'il  se  fasse  monopoleur  uni- 
venel. 

Que  l'on  nous  permette  de  nous  arrêter  sur  une  appréhension 
que  manifestait  naguère  un  des  partisans  les  plus  belliqueux 
du  système  que  nous  combattons  (i);  elle  n'est  nullement 


(I)  L'Elal,  dit  M.  Barlholony,  direcuur  du  chemin  de  fer  dfk^ 
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fondée:  car  si  le  gouvernement  réclame  la  propriété  exclusive 
et  l'exploitation  des  chemins  de  fer  comme  une  branche  d*tn- 
dustrie  nouvelle  trop  importante  pour  qu'on  l'abandonne  à 
tous  les  abus  d'une  exploitation  faite  dans  l'intérêt  exclusif 
de  quelques  particuliers,  il  n'a  aucune  raison  plausible  de 
s'emparer  des  industries  ordinaires,  dans  lesquelles  la  masse 
des  consommateurs  ne  réclame  en  aucune  manière  son  inter- 
vention. Entrepreneur' général  de  l'industrie,  l'Etat  ne  pour- 
rait livrer  ses  produits  à  meilleur  marché  que  les  producteurs 
•ctuels  ;  entrepreneur  des  chemins  de  fer,  il  pourrait  au  con- 
traire accorder  i  toutes  les  classes  de  la  sodété  le  bénéfice  de 
transports  rapides  et  économiques,  bienfaits  qui,  avec  le  sys- 
tème des  compagnies,  n'est  à  la  portée  que  des  classes  aisées 
de  la  sodété.  —  Un  td  état  de  choses  est  nécessairement  un  obs- 
tade  à  l'accroissement  de  la  richesse  publique,  à  la  généralisa- 
tion de  l'aisance.  Il  tend  à  diviser,  comme  en  Angleterre,  la 
sodété  en  deux  classes,  dont  l'une,  qui  possède  et  jouit,  ex- 
ploite à  son  profit  celle  qui  travaille  et  qui  souffre.  Du  reste 
c'est  ce  qu'à  toutes  les  époques  le  pouvoir  en  France  a  parfai- 
tement saisi.  Toujours  on  le  voit  chercher  à  se  rendre  maître 
des  voies  de  communication,  tant  dans  l'intérêt  immédiat  des 
populations  que  dans  celui  des  relations  du  commerce  et  de 
l'industrie  qu'il  a  si  fort  intérêt  à  protéger.  Les  routes  ordi- 
naires lui  appartienent,  et  il  en  donne  le  libre  accès  à  tous  les 
dtoyens.  Il  doit  chercher  à  en  agir  de  même  pour  les  chemins 
de  fer,  qui  tendent  à  se.  substituer  aux  routes.  Pourquoi  donc 
aliéner  la  viabilité  nouvelle,  tandis  que  Ton  conserve  la  viabi- 
lité ancienne?  Pourquoi  deux  systèmes  appliqués  à  un  même 
objet?  C'est  là  une  inconséquence  qui  serait  inexplicable  si  le 
jeu  actif  de  certains  intérêts  ne  donnait  le  mot  de  1  énigme.  — 
Examinons  encore,  avant  de  terminer  ce  chapitre,  quelques- 
ones.des  raisons  que  les  compagnies  de  chemins  de  fer  mettent 
en  avant  pour  justifier  la  situation  privilégiée  dont  elles 
jouissent. 


lions,  ne  doit  pas  regretter  la  privation  des  bénéâcès  qui  résultent  pour 
lui  de  l'abandon  des  lignes  de  cheioins  de  fer  ;  car  autrement  il  devrait 
aussi  se  réserver  le  monopole  de  la  fabricalion  des  fers,  des  draps,  des 
soieries,  des  vêtements,  ele. 
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L'argument  faTori  des  défenseurs  de  l'intérêt  privé,  c'est  la 
sitaation  actuelle  du  trésor,  situation  qu'ils  se  plaisent  à  pré- 
senter c^mme  peu  favorable  et  de  nature  à  ne  rendre  possible 
qu'à  des  conditions  désavantageuses  la  conclusion  d'an  enot- 
prunt. 

L'erreur  fondamentale  des  gens  qui  raisonnent  ainsi  est  de 
confondre  en  une  seule  deux  natures  de  dépenses  très-diverses: 
les  dépenses  productives,  et  celles  qui  ne  le  sont  pas.  Qr  il  ne 
Tiendra  à  personne  l'idée  de  ranger  parmi  ces  dernières  les  frais 
d'établissement  des  grandes  lignes  de  chemins  de  fer;  cela  ne 
saurait  se  discuter  sérieusement  en  présence  des  gros  dividendes 
que  réalisent  tous  les  actionnaires  dés  grandes  lignes.  De  deux 
choses  l'une  :  ou  les  chemins  de  fer  sont  susceptibles  d'un  re- 
venu important,  ou  bien  ils  ne  doivent  pas  donner  l'intérêt  du 
capital  qu'ils  exigent.  Mais  Tardeur  que  mettent  les  compagnks 
à  obtenir  des  concessions,  quelles  qu'elles  soient,  montre  assez 
clairement  que  le  premier  de  ces  cas  doit  seul  se  réaliser.  Car  il 
est  hors  de  doute  que  lorsqu'une  entreprise  particulière  ne  pré- 
sente que  des  bénéfices  éventuels,  toujours  les  capitaux  sérieux 
lui  manquent. 

Mais  si  les  chemins  de  fer  procuretit  aujourd'hui  déjà  de 
beaux  bénéfices,  il  est  certain  que  ces.  bénéfices  deviendront 
d'année  en  année  plus  considérables,  à  mesure  que  la  science 
des  voies  nouvelles  se  perfectionnera  et  que  les  frais  d'établis- 
sement et  ceux  d'exploitation  auront  été  diminués  (i)l  On  ne 
peut  donc  douter  un  seul  instant  que  l'Etat  ne  trouve  à  em- 
prunter à  des  conditions  pour  le  moins  aussi  avantageuses  que 
celles  que  les  banquiers  accorderaient  à  de  simples  particuliers. 
C'est  là  un  fait  qu'il  est  inutile  de  démontrer  et  en  faveur  duquel 
un  simple  énoncé  suffit. 

On  a  aussi  parlé  des  embarras  qu'éprouverait  le  gouverne- 
ment dans  le  cas  où  une  crise  extérieure  viendrait  à  se  mani- 


(1)  Ces  prévisions  n*ont  rien  de  contraire  à  rexpérience  des  faits, 
laquelle  établit  qu'à  mesure  que  les  dépenses  d'exploitation  diminuent 
les  recettes  vont  au  contraire  tous  les  jours  en  augmentant,  tant  par 
suite  d'une  administration  mieux  entendue  que  par  l'effet  des  perfec- 
tionnements de  l'industrie  mécanique  et  le  nomt^'e  toujours  croissant 
des  voyageurs  et  des  produits  à  transporter. 
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« 

fester.  Celte  objection  n'est  guère  plus  sérieuse  que  la  précé- 
dente. Qui  ne  sait  en  cfTet  que  nul  n'a  un  crédit  plus  solide, 
mieux  établi  et  plus  jastement  mérité  que  TEtat,  cl  qu'une  crise 
extérieure,  si  elle  venait  à  éclater,  étendrait  son  influence  sur 
tous  les  capitaux  du  pays,  publics  ou  privés?  Comment  soutenir 
que  le  crédit  de  quelques  partipuliers  pourrait  rester  ferme  et 
inébranlable  dans  l'exécution  de  ses  engagements  dans  le  mo- 
ment où  le  crédit  public  viendrait  à  essuyer  quelques  atteintes? 
L'histojre  des  compagnies  d'Orléans  et  de  Rouen  (celle  des  pla- 
teaux) n'est-clle  pas  là  pour  nous  prouver  ce  que  l'on  doit 
attendre  des  capitalistes  dès  qu'une  éventualité  douteuse  me- 
nace leurs  écusP 

Que  conclure  en  résumé,  sinon  qu'il  n'existe  aucune  diffi- 
culté sérieuse  pour  l'exécution  par  l'Etat  qui  ne  se  présente 
aussitôt,  eu  s'aggravant,  pour  l'exécution  par  les  compagnies. 

Etquel'on  remarque  que  nous  n'avons  ici  eh  vue  que  lecasde  « 
l'exécution  pure  et  simple  par  l'ititérèt  privé,  sans  la  moindre  sub- 
vention de  ce  même  trésor  que  l'on  se  plaît  à  nous  représenter 
comme  insu  (Il  sa  ni,  mais  auquel  on  ne  se  fait  pourtant  pas  faute  de 
recourir  aussi  souvent  que  possible.  A  ce  point  que,  de  toutes 
les  lignes  construites  depuis  1850,  il  n'en  est  aucune  qui  ait  pu 
se  passer  du  concours  plus  ou  moins  direct  de  l'Etat.  Mais  que 
dire  do  la  loi  du  11  juin,  sinon  que  cette  loi,  en  mettant  à  la 
charge  de  ce  dernier  près  des  deux  tiers  delà  dépense  (1),  et  en 
réservant  aux  capitalistes  tous  les  bènéliccs  de  l'entreprise, 
détruit  l'argument  essentiel  invoqué  par  les  défenseurs  des 
compagnies.  Si  en  effet  l'Etat  prend  à  sa  charge  les  deux  tiers 
des  frais,  et  cela  sans  qu'il  participe  aux  recettes,  il  est  bien 
évident  qu'il  pourra  fournir  très-facilement  l'autre  tiers,  en 
se  réservant  les  bénéfices  de  l'exploitation. 

Enfin  on  s'est  prévalu  de  l'avantage  qu'il  y  a  d'attirer  en 
France  les  capitaux  étrangers.  Tout  récemment  un  journal  (2), 
avec  beaucoup  de  sens  et  de  raison ,  réduisait  à  sa  juste  valeur 
cet  avantage  prétendu. 


(1)  Plus  des  trois  tjuarU^  si,  aux  termes  de  la  loi,  on  tient  compte 
du  remboursement  du  matériel  par  TEtat  à  l'expiration  du  bail. 

(â)  V  Illustra  lion  f  publication  qui,  sous  une  apparence  légère,  traite 
avec  talent  les  questions  les  plus  sérieuse». 
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f(  Une  somme  de  100  millions  est,  suppose-t-il,  nécessaire  à 
une  compagnie  financière  pour  Tcxploitation  d'une  bonne  ligne. 
Cette  compagnie  s'adresse  aux  capitalistes  anglais,  qui  sous- 
crivent pour  la  moitié  de  la  somme,  soit  50  millions.  Les  actions, 
portant  inlérét  à  5  pour  cent,  sont  émises  à  la  bourse  de  Paris 
avec  prudence  et  habileté  el  tenues,  dès  l'origine,  un'  peu  au- 
dessous  du  cours.  Tout  d'abord  elles  montent,  les  actionnaires 
arrivent,  regardent,  s'échauffent,  se  précipitent  de  peur  d'en 
manquer,  et  bientôt,  grâce  à  l'influence  des  demandes,  les 
actions  sont  à  cinquante  pour  cent  au-dessus  du  prix  d'émis- 
sion. L'Anglais  se  défait  prudemment  et  sans  bruit  de  toutes 
celles  qu'il  a,  et  remporte  chez  lui  25  millions  de  bénéfice  net, 
perdus  pour  la  France.  »    . 

Ajoutons  que  les  faits  viennent  à  l'appui  de  cette  allégation, 
et  que,  lorsqu'on  les  considère,  on  a  peine  à  concevoir  que  l'on 
ait  osé  présenter  comme  une  source  de  prospérité  pour  le  pays 
cette  porte  ouverte  au  scandale  de  l'agiotage  (1). 

Voilà  donc  par  quels  arguments  on  prétend  justifier  lanéoes^té 

(1)  Aécemment  encore,  en  septeqibre  1844,  à  roccasioo  de  Padju- 
dication  à  des  compagnies  des  lignes  du  centre  et  de  celle  d'Orléansà 
Bordeaux,  le  pays  a  été  témoin  des  opérations  les  plus  scandaleuses. 
<t  Jamais,  dit  un  journal  dont  lezèlr  pour  les  compagnies  financières  est 
pourtant  bien  connu  (a),  jamais  le  jeu  que  la  loi  proscrit,  le  pari  illicite, 
ne  se  sont  montrés  avec  autant  de  hardiesse  !  On  a  vendu  avec  des  pri^ 
mes  considérables  de  simples  promesses  que  l'événement  du  lendemain 
devait  démentir  ;  et  on  Pa  fait  malgré  la  surveillance  que  le  commis^ 
saire  du  roi  est  appelé  à  exercer  pour  empêcher  que  la  Bourse  ne  dégé- 
nère en  une  véritable  maison  de  jeu.  » 

Vit-on  jamais  dans  les  fastes  de  la  finance  de  plus  scandaleux  tripo-» 
tages,  et  la  qualification  d'agiotage  n'est-elle  pas  impropre  pour  les  flé- 
trir? £xîslerAit-il  encore  des  esprits  assez  prévenus  pour  ne  pas  s'aper- 
cevoir que  la  spéculation  la  plus  avide  figure  en  première  ligne  dans  le», 
concessions,  et  que  l'industrie,  c'est-à-dire  la  partie  utile,  sérieuse,  ho- 
norable, n'est  qu'un  prétexte  dont  on  se  sert  pour  détourner  la  surveil^r 
lance  publique  et  pouvoir  réaliser  plus  hbrement  de  gros  bénéfices.  Cet 
état  de  choses  a  donné  lieu,  de  la  part  de  M.  le  comte  Dam,  à  un  projet 
de  loi  répressif,  qui  vient  d'être  présenté  aux  chambres  et  admis  par 
elles  à  V unanimité. 

{a)  Le  SiMe,  nanéro  du  9  oetobn  1844. 


—  406  — 

du  iiioded*exécation  des  chemins  de  fer  par  les  compagnies.  Noas 
avons  déjà  signalé,  du  moins  en  parité,  les  inconvénients  qui 
sont  la.  suite  du  mode  d'exploitation  des  chemins  de  fer  par 
les  particuliers.  Nous  disons  en  partie,  car  nous  n'avons  pas  la 
prétention  de  dérouler  la  liste  des  abus  de  toute  sorte  inhérents 
à  un  tel  ordre  de  choses.  Ce  triste  travail  nous  entraînerait  trop 
loin.  Citons  cependant  quelques  paroles  chaleureuses  que  nous 
trouvons  dans  un  discours  de  M.  de  Lamartine,  prononcée  la 
chambre  des  députés  lors  de  la  discussion  du  projet  de  loi  sur  les 
chemins  de  fer.  L*illustre  orateur  a  signalé  à  ce  sujet  quelques 
faits  qui  constituent  pour  l'avenir  politique  du  pays  un  très* 
grave  danger. 

«  Messieurs,  a>t-il  dit,  il  y  a  un  sentiment  qui  m'a  toujours 
puissamment  travaillé  en  lisant  l'histoire  ou  en  voyant  les 
faits  :  c'est  l'horreur  des  corps ,  c'est  l'ineompalibilité  de  la 
liberté  tineère\  progressive^  avec  l'existence  des  corps  dans  un 
Etal  ou  dans  une  civilisation.  Je  sais  que  ce  n'est  pas  la  pensée 
commifne,  qui  leur  attribue  au  contraire  une  sorte  de  corréla- 
tion avec  la  liberté;  mais  on  ne  fait  pas  attention  que  l'on 
entend  alors  la  liberté  aristocratique  et  non  pas  la  liberté  dé- 
mocratique, et  que  si  les  corps  résistent  à  ce  qui  est  au-dessus 
d'eux,  ils  oppriment  de  la  même  force  tout  ce  qui  est  au- 
dessous.  C'est  la  tyrannie  la  plus  odieuse,  parce  qu'elle  est  la 
plus  durable,  la  tyrannie  à  mille  têtes ,  à  mille  vies,  à  mille 
racines,  la  tyrannie  que  l'on, ne  peut  ni  briser,  ni  tuer,  ni 
extirper  ;  c'est  la  meilleure  forme  que^'oppression  dit  jamais 
pu  prendre  pour  écraser  les  individus  et  les  intérêts  généraux. 
Une  fois  que  voua  les  avez  créés  ou  laissés  naître,  ils  sont  maîtres 
de  vous  pour  les  siècles.  Vous  ne  savez  où  les  saisir,  et  ils  vous 
dominent.  Les  corps/ou,  ce  qui  leur  ressemble,  les  intérêts 
collectifs  reconnus  par  la  loi  et  organisés,  c'est  la  même  chose, 
c'estTasservissementprompt,  inévitable,  perpétuel,  de  tous  les 
autres  intérêts.  On  ne  peut  plus  y  toucher  sans  qu'ils  jettent  un 
cri  qui  effraye  ou  qui  ébranle  tout  autour  d'eux.  H  faut  comp- 
ter avec  eux,  et  les  autres  intérêts  épars,  isolés,  sans  solidarité, 
sans  action  commune,  succombent  toujours,  succombent  éter-  ' 
neilement  devant  ces  intérêts  collectifs.  Les  gouvernements 
libres  ne  sont  pas  plus  affranchis  de  leur  influence  que  les 
autres;  ils  s'y  glissent  partout,  dans  la  presse,  dans  l'opinion, 
dans  les  corps  politiques,  où  ils  trouvent  des  intéressés  et  des 
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aunliaîres;  leur  cause  a  autant  de  soutiens  qu'ils  ont  d'associés 
à  ces  intérêts d 

L'éloquent  orateur  ajoute  ensuite  les  paroles  suivantes,  que  ' 
les  deux  sessions  ultérieures  ont  rendues  prophétiques  : 

«  Mais  que  sera-ce,  grand  Dfeu  !  quand,  selou  votre  impra^ 
dent  système,  vous  aurez  constitué  en  intérêt  collectif  et  en 
corporations  industrielles  et  financières  les  innombrables  ac- 
tionnaires que  l'organisation  des  chemins  de  fer  agglomérera 
entre  les  mains  des  compagnies?  Changez  donc  les  tarifs  alors! 
—  Mais  comment  les  changerez-vous?  Par  la  loi?  Mais  qui 
votera  la  loi?  Des  actionnaires  en  majorité. — Intervertisse* 
donc  les  lignes.  Mais  qui  votera  les  lignes?  Des  actionnaires 
encore'.  —  Etablissez  donc  des  lignes  rivales.  Mais  qui  votera 
ces  lignes?  Des  actionnaires  en  majorité.  Améliorez,  perfec- 
tionnez, changez  les  systèmes  arriérés  sur  vos  lignes.  Mais  qui 
votera  ces  améliorations ,  '  ces  perfectionnements  désirés ,  com- 
mandés peut-être  par  l'intérêt  général  du  pays?  qui?  Des 
actionnaires  encore.  C'est-à-dire  que  vous  engagez  à  jamaiff  et 
d'un  seul  mot  la  liberté,  la  concurrence,  le  produit,  les  amélio- 
rations de  votre  territoire  tout  entier.  •  Le  peuple  aura  beau 
demander,  se  plaindre,  accuser  les  tarifs,  il  sera'et  vous  serez 
vous-mêmes  pour  des  demi-siècles  ou  pour  des  quarts  de  siècle 
en  la  puissance  des  compagnies.  Vous  leur  asservissez  et  les 
intérêts  du  peuple  et  les  intérêts  généraux.  Vous  les  laisserez, 
vous'partisans  de  la  liberté  et  de  l'affranchissement  des  masses, 
vous  qui  avez  renversé  la  féodalité  et  ses  péages ,  et  ses  droits 
de  passe,  et  ses  limites,  et  ses  poteaux,  vous  les  laisserez  en-^ 
traver  le  peuple  et  murer  le  territoire  par  la  féodalité  de 
l'argent.  Non,  jamais  gouvernement,  jamais  nation  n'aura 
constitué  en  dehors  d'elle  une  puissance  d'argent ,  d'exploita- 
tion, et  ménîe  de  politique,  plus  menaçante  et  plus  envahis-^ 
santé  que  vous  n'allez  le  faire  en  livrant  votre  sol,  votre  admi- 
nistration à  des  compagnies.  »  ^ 

On  l'avouera ,  l'expérience  a  singulièrement  justifié  ces 
craintes.  Assez  de  fois  déjà  la  tribune  nationale  a  retenti  des 
hauts  faits  des  compagnies  ;  et  qu'en  est-il  advenu?... 

Ainsi  donc,  pour  nous  résumer  quant  aux  objections  son- 
levées  contre  l'exécution  par  l'Etat,  nous  regardons  comme' 
constant  que  nos  institutions  représentatives,  tout  imparfaites 
qu'elles  sont,  constituent  cependant  ^loar  le  pays  âne  garantie 
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saIBsante  du  bon  emploi  des  fonds  confiés  à  l'Ëtat  pour  Texé- 
cution  des  grandes  lignes  ;  que,  pour  ce  qui  est  du  défaut 
d'aptitude  du  gouvernement  en  matière  de  travaux  publics, 
les  faits  parient  assez  haut  pour  que  désormais  Ton  puisse 
revenir  sur  un  reproche  immérité. 

Relativement  aux  raisons  données  par  les  compagnies 
pour  se  justifier  envers  le  pays  du  monopole  qui  leur  a  été 
accordé*  par  les.  chambres,  nous  croyons  avoir  établi  que 
le  plus  simple  bon  sens  suffit  pour  en  faire  justice.  Ou  a 
argué  de  Tinsuffisance  de  nos  ressources,  de  la  pénurie  du 
trésor ,  et  il  est  hors  de  tout  conteste  que  l'Etat  se  trouve  en 
mesure  d'emprunter  tout  aussi  bien ,  mieux  même  que  des 
associations  de  particuliers,  et  que  ces  emprunts,  loin  d'être 
une  charge,  constitueront  un  bénéfice,  si,  commentes  faits  l'in- 
diq^ent,  les  chemins  de  fer  donnent  de  bons  résultats.  Nous 
avons  vu  également  de  quelle  manière  les  capitaux  anglais,  en 
venant  s'abattre  sur  toutes  nos  bonnes  lignes,  affligent  le  pays 
d'une  exploitation  contre  laquelle  aucune  représaille  n'est 
possible. 

Admettons  cependant,  de  la  part  des  capitalistes  anglais,  un 
concours  sérieux.  Qu'en  résultera- t-il?...  Que  ces  capitalisles, 
en  s'emparant  des  directions  les  plus  fructueuses ,  feront  en 
quelque  sorte  la  loi  sur  nos  marchés  par  la  fixation  des  tarifs; 
qu'ils  pourront  agir  sur  le  prix  de  toutes  nos  denrées,  les  élever 
ou  les  abaisser  à  leur  gré,  et  servir  en  France  même  les  intérêts 
de  la  concurrence  britannique.  Nous  avons  déjà  signalé  un  fait 
semblable  de  la  part  d'une  compagnie  française.  D'un  autre 
côté,  est-il  bien  avantageux  que  des  capitalistes  étrangers 
viennent  recueillir  les  bénéfices  les  plus  clairs  d'une  entreprise 
toute  nationale,  et  prélever  sans  peine  et  sans  travail  de  beaux 
dividendes  gonflés  par  des^tarifs  aléatoires?  — On  affirme,  il  est 
vrai,  que  la  France  manque  de  capitaux.  Cette  assertion  n'est 
rien  moins  que  prouvée;  mais,  en  admettant  qu'elle  le  soit, 
n'est-il  pas  évident  que  ces  capitaux,  qui  obtiennent  difficilement 
en  Angleterre  un  intérêt  de  5  pour  100,  afflueraient  également 
en  France  si  le  gouvernement  voulait  les  emprunter  à  4  pour 
100  et  réaliser  lui-même  les  bénéfices  qu'il  abandonne  si  béné- 
volement aux  propriétaires  de  ces  capitaux. 

Ainsi  donc  le  mode  d'exécution  par  des  compagnies  non  subr 
Tentionnées  par  l'Etat  ne  présente  sjifx  le  mode  d*exécation 
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foodépar  la  loi  du  il  jaio  d'au  Ire  avantage  que  celui  de  ne 
point  organiser  systématiquement  la  dilapidation  des  deni^r^ 
publics.  Avec  ce  système  les  dangers  qui  menacent  le  bien-être 
et  la  prospérité  du  pays  subsistent  dans  toute  leur  étendue. 

DES   COMPAGKIES    FERMIERES. 

Une  troisième  combinaison,  celle  des  compagnies  fermièresiv  a 
été  essayée.  Dans  celle-ci,  les  compagnies  laissent  à  l'Etat  le  sojbx 
d'achever  entièrement  le  chemin  et,  moyennant  la  fourniture 
du  matériel,  son  entretien  et  celui  de  la  voie,  dépenses  qu'elles 
prennent  à  leur. charge,  et  une  redevance  annuelle qu'elles^ 
payent  à  TËtat,  elles  demandent  une  concession  dont  la  durée, 
maximum  serait  de  douze  ans. 

Le^ys»  plutôt  que  de  passer  sous  les  fourches  caudines  des' 
compagnies  financières,  serait  assez  disposé  à  regarder  cocpirlçi 
un  bienfait  lavénement  du  régime  des  compagnies  fei^mie^^ 
U  est  clair  en  effet  que  l'Etat,  en  n'aliénant  que  pour,  douzq 
années  les  bénéfices  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer,  ne 
subirait  qu'une  perle  moindre  des  trois  quarts  de 'celle  qu'i( 
aura  à  supporter  avec  le  système  du  11  juin.  Mais  le  régime  des 
compagnies  fermières  ne  présente  pas  moins  un  grave  incon- 
vénient, celui  d'entraverl'action  régulatrice  de  l'Etat ,  qui  ne 
pourrait  modifier  à  son  gré  les  conditions  du  bail,  conformé;^ 
ment  aux  progrès  de  l'art,  ni  les  tarifs,  suivant  les  besoins  des 
[iopulaiions.  Si  en  efiet  l'intérêt  même  de  la  compagnie  offre 
des  garanties  d'un  bon  entretien,  la  courte  durée  des  baux  nc^ 
permettrait  pas  d'espérer  que  des  perfectionnements  majeurs,, 
même  d'une  utilité  incontestable,  fussent  réalisés  et  mla  en 
pratique  par  les  exploitants,  dès  qu'il  faudrait  pour  cela  une 
dépefisc.un  peu  considérable. 

Dans  l'essai  qui.  a  été  entrepris  de  ce  système  pour  le  chemin, 
de.Nime3,à  Montpellier  (1),  le  tarif  annexé  au  cahier  des  charge^. 

(1)  Le  chemÎD  de  fer  de  Nimea  à  Montpellier  a  été  adjugé  lé*  18^ 
septembre  1844  à  une  cotnpaguie  fértnière,  nioyeniinnl  une  redevance' 
aimiielle  de  âSl ,000  tr.,  laquelle  ne  représent»*  qu^iu  iiitérèi  de  t  trois* 
HUitrif  pour  cent  du  rapital  de  14  luiliiooi  enptojiéi  par  FElat  dans  la; 

«IDMMlrvfïiiQa  (iu  febeinio. .  ',! 
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a  été  aio&i  gradué  par  voyageur  transporlé  à  la  distance  d'an 
kilomètre  : 

i"^  places.  ^^  places,  9^  places, 

OJOc.  0,075  c.  0,055  c. 


En  appliquant  à  ce  mode  d'exploitation  les  calculs  déve- 
loppés plus  haut  et  ceux  qui  font  l'objet  du  chapitre  suivant, 
on  se  convaincra  que  si  l'Etat  avait  voulu  exploiter  loi-même» 
il  iaurait  pu  établir  des  tarifs  d'un  liers  plus  bas  sans  s'imposer 
une  dépend  plus  forte.  Ainsi  donc,  dans  le  système  des  com- 
pagnies fermières,  dans  celui  des  compagnies  GnandéreSy 
comme  sous  le  régime  créé  par  la  loi  du  il  juin,  le  public 
paye  aux  exploitants  un  véritable  tribut. 

A  certains  égards,  il  est  hors  de  doute  que  Taccroissemenide 
la  fortune  privée ,  laquelle  est,  à  vrai  dire,  la  fortune  de  tous, 
n'est  point  un  mal.  Mais  avant  de  songer  à  l'accroissement  de  la 
fortune  de  ceux  qui  sont  déjà  assez  favorisés  pour  pouvoir 
placer  dans  certaines  entreprises  de  chemins  de  fer  des  capi- 
taux dont  la  valeur  est  aujourd'hui  doublée,  il  serait  bon  de 
s'occuper  un  peu  de  la  condition  du  plus  grand  nombre.  Nous 
voulons  parler  de  ceux  qui  ne  possèdent  encore  aucun  capital 
et  dont  l'établissement  de  bas  tarifs,  c'est-à-dire  l'exploitation 
parrEtat,auraitpoureffet,  nous  l'avons  vu  ailleurs,  de  leur 
procurer  l'aisance  et  le  bien-être  qui  leur  manquent. 

On  aura  beau  faire,  on  ne  réussira  pas  à  ce  que  la  lumière  ne 
finisse  par  pénétrer  dans  les  replis  obscurs  de  la  question  des 
chemins  de  fer;ob  n'empêchera  pas  l'esprit  public  de  s'éclairer 
dbaque  jour  davantage  sur  les  véritables  intérêts  du  pays,  et 
de  s'opposer  avec  énergie  à  l'introduction  d'un  régime  dont  les 
abus  sont  si  bien  démontrés.  La  France,  nous  en  sommes 
convaincu,  ne  souffrira  pas  que  la  spéculation  privée  noise 
au  libre  développement  de  son  industrie  et  de  son  commerce, 
qu'elle  fasse  plier  le  pouvoir  et  les  chambres,  malheureu- 
sement trop  faibles,  devant  ses  exigences,  et  qu'elle  ferme,  par 
l'exagération  de  ses  tarifs,  les  grandes  voies  de  communication 
destinées  à  faciliter  les  relations  des  peuples  entre  eux.  Et  c'est 
pour  cela  que  nous  demanderons  jusqu'au  dernier  monenl 
l'exécution  et  l'exploitation  des  chemins  de  fer  par  l'Etat^  fti 
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n'a  d'autre  intérêt,  loi,  que  celui  des  populations  qui  le  compo- 
sent, des  travailleurs  qui  relèvent  et  qui  renrichissent. 

L'eipérience,  si  chèrement  acquise  par  les  marchés  imposés 
à  TEtat  par  les  compagnies  de  canaux  en  1831  et  1822  ne  peut 
être  perdue  ;  elle  prouve  à  l'évidence  l'inefficacité  de  la  seule 
garantie  que  possède  le  public,  la  stipulation  do  rachat,  lequel 
ne  pourrait  avoir  lieu  qu'à  des  conditions  trop  onéreuses  pour 
que  l'Etat  pût  les  accepter.  Espérons  donc  que  le  bon  sens  de 
la  nation,  fera  justice  de  tous  les  systèmes  bâtards  essayés  jus- 
qu'ici, et  que  l'on  se  décidera  une  bonne  fois  à  écouter  les  leçons 
de  l'expérience  et  les  simples  calculs  de  la  probité;  espérons 
qu'après  tant  d'hésitations  et  de  doutes,  après  avoir  laissé  une 
si  large  et  si  déplorable  carrière  à  l'agiotage,  on  en  reviendra 
au  système  rationnel  d'exécution  et  d'exploitation  par  Etat. 

CHAPITRE  IV, 

DU  TABir  DE8  VOTAOBURS. 

De  la  fixation  des  tarifs.  —  IVe  la  nécessité  des  bas  tarifs  pnur  l'amélioration  da 
sort  des  classes  laborieuses.  —  Influence  économique  des  tarifs  en  différents 
pays.  —  Des  tarifii  en  Belgique,  en  Allemagne,  en  Angleterre  et  en  Frauee.  — 
Application  â  la  France. — De  la  possibilité  d'établir  en  France  des  tarifs  popu- 
laires. 

Le  tarif  est  l'ensemble  des  droits  que  l'exploitant  d'un  chemin 
de  fer  perçoit  sur  les  personnes  et  les  choses  qui  empruntent  la 
voie  de  communication  créée  ou  administrée  par  lui. 

Ces  droits  sont  au  nombre  de  deux  : 

1**  Le  DROIT  DE  PASSAGE  que  l'exploitant  est  autorisé  aper- 
cevoir sous  le  nom  de  péage,  et  qui  représente  l'intérêt  des 
capitaux  engagés  dans  la  construction  et  dans  les  frais  d'en- 
tretien de  la  voie ,  ceux  de  surveillance  et  d'administration  du 
chemin.  ^  Le  droit  de  passage  est  indépendant  de  l'activité 
de  la  drcalation ,  et  on  le  range  pour  cette  raison  parmi  les 
fraie  fixes  ou  décraiihantê^  parce  qu'il  pèse  d'autant  moins  sur 
chaque  unité  transportée  que  le  nombre  de  ces  unités  est  plus 
considérable. 

2^  Le  DROIT  DB  TRANSPORT,  qui  sc  compose  des  frais  de 
transport  proprement  dits  :  traction,  matériel,  combustible,  etc. 
Ce  droit  est  rangé  parmi  les  praii  variabie$  ou  croissante^ 
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parce  qu'il  augmente  proportionnellement  an  nombre  des 
voyageurs  et  à  celui  des  convois  journaliers. 

Pe  toutes  les  questions  que  soulève  l'établissement  des  che- 
mins de  fer  il  n'en  est  point  d'aussi  importante  et  qui  appelle 
aussi  vivement  l'attention  des  législateurs  et  des  hommes  d'Etat 
:que  celle  des  tarifs,  car-  c'est  de  la  solution  qui  lui  est  donnée 
'que  dépend  la  somme  plus  ou  moins  grande  des  bienfaits  que 
les  voies  nouvelles  répandront  sur  les  populations  d'un  pays.  Ce 
fait  n'étant  que  la  conséquence  des  modifications  profondes 
introduites  par  les  chemins  de  fer  dans  l'industrie  des  trans- 
ports, l'examen  rapide  de  ces  modifications  devra  précéder  les 
considérations  que  nous  aurons  à  émettre  sur  la  solution  qu'il 
importe  de  donner  à  la  question  des  tarifs. 

Les  routes  de  terre,  on  le  sait ,  n'exigent  aucun  impôt  de  ceux 
qui  les  parcourent  ;  elles  admettent  indistinctement  toute  espèce 
de  véhicule  et  rendent  les  transports  accessibles  à  tous.  Cette 
faculté  de  libre  parcours  est  aussi  particulière  à  la  circulation 
des  rivières  et  des  canaux,  en  ce  sens  que  chacun  peut  y  con- 
duire son  bateau  et  se  munir  de  la  force  motrice  nécessaire.  II 
ne  peut  en  être  de  môme  sur  les  chemins  de  fer,  où  l'introduc- 
tion du  libre  parcours  amènerait,  à  la  moindre  négligence,  les 
.plus  graves  accidents  ;  d'où  résulte  la  nécessité  de  recourir  à  une 
exploitation  unitaire  et  centrale,  à  laquelle  est  confiée  de  fait 
le  monopole  exclusif  des  transports.  Jusqu'ici  en  efiet  la  con- 
currence des  messagistes  et  des  entrepreneurs  de  roftlage  main- 
tenait le  prix  des  transports  à  un  taux  à  peu  près  régulier  pour 
tout  le  pays;  mais  les  chemins  de  fer,  en  attirant  à  eux  toute 
la  circulation,  anéantissent  par  cela  même  la  presque  totalité 
jdes  entreprises  préexistantes  sur  les  anciennes.voies,  et  placent 
entre  les  mains  de  ceux  qui  les  exploitent  la  direction  absolue 
Ae  la  circulation  des  personnes  et  des  choses..  Les  anciens  en- 
trepreneurs de  transports  n'étaient  que  les  agents  subalternes 
-du  commerce;  les  exploitants  des  chemins  de  fer  sont,  en 
Réalité,  iet  arbitrée  de  ia  cireulalion  de  tout  un  payt  (1). 


(I)  C'est  en  vain  que,  par  leurs  organe?,  les  compagnies  melteiit  en 
ftvant  la  possibilité  de  l'élabUsseaieut'  d'une  voie  de  fer  concurrente  ; 
>*inpéneoctt  de  divers  railways  anglais, celle  plnurapproehée  de  nous  dm 
deux  ligue»  de  Yersailleii  prouvant  riuiposfutMlité  «ImoIuc  dei  ce  fait,  par 
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On  conçoit  dès  lors  combien  il  importe  à  Tintérét  de  Ions  qii<e 
rexptoitant  d*un  chemin  de  fer  ne  puisse  abuser  de  la  situation 
tout  exceptionnelle  que  les  Toies  nouvelles  lui  ont  faite.  Nous 
avons  vu  qucTEtat,  lorsqu'il  exploite  lui-même,  a  1i&pta$ 
grand  intéfét  à  n'exiger  que  des  tarifs  peu  élevés;  et  qu'an  ooiii 
traire,  lorsque  ce  sont  les  particuliers  qui  exploitent,  léiMr 
intérêt,  tout  à  fait  en  désaccord  avec  celui  des  populations,  lëi 
porte  à  établir  des  tarifs  élevés  qui,  ainsi  que  nous  le  verront 
plas  loin,  sont  les  plus  susceptibles  de  produire  de  gros  bénè^ 
fiées.  De  là  résulte,  pour  le  gouvernement  qui  confie  à  disk 
particuliers^  l'exploitation  des  chemins  de  fer,  la  nécessité  d)fc 
veiller  sur  les  intérêts  de  ses  nationaux,  en  fixant  lui-même  et 
à  Favance  le  taux  des  tarifs  que  ces  particuliers  sont  autorisés 
à  percevoir.  Voyons  en  peu  de  mois  si  la  fixation  du  taux  des 
tarifs  en  France  s'opère  de  manière  à  satisfaire  les  justes  apprè^ 
hensions  de  l'intérêt  général  des  populations. 

§  1. 

DE    LA    FIXATION    DU    TAUX   DES   TARIFS.  , 

Dans  l'opération  de  la  fixation  du  taux  des  tarifs  (1),  le  gon- 
yernement  en  France  se  borne  à  imposer  aux  compagnies  le  taux 

la  raison  qu'il  n'y  a  de  transports  économiques  possibles  que  ceux  qui  w^ 
répartissent  sur  une  granJe  circulation.  D'ailleurs  les  règles  du  sin^ple 
bon  sens  font  une  loi  de  ne  point  enrouir  les  capitaux  du  pays  dans  U 
construction  de  deux  lignes  entre  deux  mêmes  points,  lorsqu'une  seule, 
bieii  administrée,  suffirait. 

(1)  La  fixation  du  taux  des  tarifs  s'opère  de  la  mauîère  suivante  {    . 

Bans  le  cahier  des  charges,  présente  par  le  gouvernement  à  la  ooi)iw 
pagnie  soumissionnaire,  se  trouve  un  .tableau  divisé  en  quatre  colonnci 
xienfermant  :  la  première,  iine  liste  de  tous  les  objets^ pouvant  être  tniùsr 
portés  sur  le  chemin  de  fer;  la  seconde,  le  maximum  du  (léage  corres- 
pondant &  ehactin  des  articles  de  cette  Ibte  ;  la  troisième,  le  chiffre  dA 
prix  de  transport  correspondant  également  à  chaque  division  de  la 
première  colonne  ;  dans  la  quatrième  eufm  se  trouve  le  prix  du  tarif, 
c'est-à-dire  l^ddilion  du  droit  de  péage  et  des  frais  de  transport.  Le 
tarif,  après  avoir  été  fixé  entre  l'administralion  et  les  .compagniei^ 
est  présenté  à  l'approbation  des  chambres,  qui  généralement  Tadoptent 
sans  aucune  modification. 
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WMttimum  (1)  qu'elles  pourront  percevoir  sur  les  voyageurs 
et  sur  les  marchandises.  Il  est  inutile  de  faire  observer  que 
cette  précaution  ne  satisfait  qu'imparfaitement  l'intérêt  du 
public,  puisque  les  compagnies,  pouvant  faire  varier  les  tarifs  à 
leur  gré,à  la  seule  condition  de  ne  pas  dépasser  le  taux  maximum, 
fui  est  généralement  élevé,  restent  maltresses  dé  décider  da 
plbs  ou  moins  de  viabilité  que  le  chemin  de  fer  procurera  aux 
contrées  qu*il  dessert.  Ainsi  le  gouvernement,  en  concédant  à  de 
simples  particuliers  le  droit  de  régenter,  au  gréide  leurs  inté- 
rêts ou  de  leurs  caprices,  les  transactions  commerciales  du  pays, 
a  constitué  à  leur  profit  un  monopole  exclusif  contre  lequel 
le  public  ne  possède  nulle  garantie. 

il  y  a,  selon  les  cas,  deux  manières  de  procéder  à  la  fixation 
des  tarifs.  La  première,  qui  se  base  sur  cette  argumentation 
usée  de  la  vieille  économie  politique,  «  fairt  payer  chtr  pour 
obtenir  de  gros  revenus^  x>  consiste  à  maintenir  le  prix  des 
places  à  un  taux  élevé,  de  façon  à  gagner  beaucoup  sur  un  petit 
nombre  de  voyageurs.  Dans  l'antre,  on  cherche  au  contraire 
à  répartir  les  frais  et  les  bénéfices  sur  le  plus  grand  nombre. 
Le  premier  système,  qui  est  le  moins  compliqué  et  le  plus  fa* 
dlement  lucratif,  est  généralement  employé  par  les  particu- 
liers; le  second  est  celui  que  l'Etal  a  le  plus  grand  intérêt  à 
adopter,  lorsque  c'est  lui-même  qui  exploite. 

Ce  résultat  contraire  se  déduit  de  la  simple  observation  des 
faits. 

L'Etat,  nous  le  répétons,  n'a  pas  besoin,  comme  une  asso- 
ciation de  particuliers,  de  chercher  dans  un  tarif  élevé  l'intérêt 
de  son  capital.  Cet  intérêt  lui  est  rendu  par  mille  voies  indi- 
rectes, qui  compensent  et  au  delà  les  bénéfijces  qu'il  pourrait 
retirer  en  spéculant  sur  les  besoins  de  déplacement  des  popu- 
lations. Le  capitaliste  au  contraire,  amené  à  placer  ses  fonds 
dans  une  entreprise  qu'il  sait  devoir  faire  déserter  complètement 
la  plupart  des  autres  voies  de  communication,  n'a  assez  natu- 
rellement, qu'un  seul  objet  en  vue,  gagner  le  plus  possible  et 

■ 

■  (1)  On  comprend  que  l'adjonction  du  mot  maximum  est  ici  parfaite- 
ment illusoire^  les  compagnies  ayant  yiouv  règle  à  peu  près  constante  de 
percevoir  inté^alement  les  prix  (ceux  de  8*  classe  surtout)  qui  leur  soot 
assises  comme  limite  extrême. 
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retirer  de  son  placement  le  plus  gros  intérêt.  Ici  encore  rinlérét 
du  pablic  est  complètement  subordonné  à  l'intérêt  du  capita* 
liste.  Aussitôt  que  ce  dernier  trouve  avantage  à  élever  le  taux 
des  tarifs,  il  n*hésite  pas  à  le  faire  sans  rechercher  si  cette  me- 
sure s'accorde  ou  non  avec  les  intérêts  généraux  de  la  sodélé» 
Malheureusement  ce  dernier  cas  est  celui  qui  se  présente  la 
plus  généralement.  Si  en  effet  l'on  a  vu  des  bas  tarifs  augmen- 
ter, avec  le  nombre  des  voyageurs ,  le  chiffre  des  recettes,  ce 
fait  ne  s'est  guère  produit  que  sur  de»  lignes  à  côté  desquelles 
existaient  déjà  d'autres  moyens  de  communication  susceptibles 
de.maiotenir  une  concurrence  quelque  faible  qu'elle  fût  ;  car, 
en  règle  générale,  C£  sont  les  taiifs  les  plus  élevés  qui 

PRODUISENT  les  RECSnES  LES  PLUS  CONSIDÉRABLES. 

Ce  (ait,  sur  lequel  du  reste  nous  aurons  occasion  de.ne- 
venir .  ne  peut  guère  être  contesté  :  il  est  démontré  jusqu'à 
l'évidence  par  de  nombreuses  expériences  auxquelles  se  sont 
livrées  plusieurs  compagnies,occupées  à  la  recherche  des  moyeni 
susceptibles  d'accroître  encore  leurs  revenus  (i)»  et  qui,  aprà^de 
nombreux  essais,  se  sont  en  lin  arrêtées  aux  tarifs  élevés.  Il  est 
mis  hors  de  tout  conteste  par  divers  autres  faits  tirés  de  l'histoire 
de  Texploitation  par  TËtat,  et  qui  prouvent  que  les  recettes 
ont  diminué  toutes  les  fois  que  l'abaissement  des  tarifs  n*a  pas 
été  assez  considérable  pour  occasionner  une  diminution  sen- 
sible dans  le  droit  de  péage  (2). 


(1  )  Ces  compagnies  sont  celles  des  chemins  de  Londres  à  Bîriuingham* 
de  Leeds  à  Selby,  de  New-Tyle  à  Dundee,  de  Manchester  à  Bolton,  de 
Paris  ii  Saint-Germain,  et  plusieurs  autres  encore  moins  importantes. 
Mais  il  e&t  à  remarquer  que  le  taux  le  plus  bas  auquel  les  tarifs  soient 
descendus  pendant  ces  expériences,  était  encore  irès-élevé.  De  sorte  que 
raccroîssement  du  nombre  des  voyageurs  n'a  pu  Atre  assez  cunsidérable 
pour  amener  une  diminution  sensible  du  péage,  qui,  comme  on  sait,  pèse 
d'autant  moins  qu'il  se  répartit  sur  un  plus  grand  nombre  d'nnitét. 
Il  résulte  de  là,  ain.«i  que  nous  le  verrons  plus  loin,  que  le  mode 
d'exploitation  le  plus  avantageux  aétablir  consistée  fixer  des  tarifs  assez 
bas  pcor  tripler  la  circulation,  et  amener  sur  les  chemins  de  fer 
tous  les  voyageurs  à  pied. 

(2)  Cèst  ainsi  qu'en  Belgique,  pendant  Texercice  de  1839,  l'augmen- 
tation des  tarifs  sur  les  chemins  de  fer  a  eu  pour  effet  de  relever  les  re- 
celtes tout  en  abaissant  d'un  quart  le  chiffre  de  la  circulation  :  le  pro- 
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'•'  Cet  état  d'infériorité  des  tarifs  populaires  s'explique  par  ceci  : 
(foe  les  ouvriers  n'ayant  pas  en  général  d'aussi  longs  trajets  à 
faire  que  les  commerçants  ou  les  gens  riclies,  ne  parcourent 
que  de  faibles  distances,  ce  qui  introduit  une  grande  irrégu- 
larité dans  la  circulation  et  dans  le  poids  mort  de  la  charge  à 
transporter.  C'est  ainsi  qu'un  voyageur  se  rendant  en  ligne 
directe  de  Liège  à  Ostende  (dist.  258  kil.)  donne  le  même  béné- 
fice que  55  voyageurs  parcourant  de  station  à  station  une  égale 
distance  (l).  ]>e  même  on  a  reconnu  que  sur  iO  voyageurs 
payant  chacun  10  francs,  total  iOO  francs,  si  la  dépense  qu'ils 
ciôûlent  à  la  compagnie  pour  frais  généraux,  traction,  etc.,  est 
dé  33  p.  100  ou  un  tiers  de  la  recette,  la  compagnie  gagne  con- 
sidérablement plus  que  si  elle  avait  20  voyageurs  payant  5  fr. 
chacun  (2).  Dans  l'un  et  l'autre  cas,  le  produit  reste  le  même; 
miais  les  frais  de  transport  s'élèvent  proportionnellement  à 
l'augmentation  des  voyageurs,  et  le  bénéfice  net  de  la  compa- 
gnie se  trouve  diminué  d'autant  (3). 

Si  donc  les  bas  tarifs  sont  avantageux  pour  le  pabHc,  en 
revanche  ils  sont  peu  favorables  aux  compagnies,  et  lors  même 
que  l'augmentation  des  frais  viendrait  à  être  compensée  par  la 
multiplication  des  voyageurs,  le  résultat  finaticiery  n'étant  pro- 
duit que  par  le  concours  des  voyageurs  des  dernières  places, 


diiit  net,  qui  en  1837  ne  s*est  élevé  qu'à  un  et  quatre-cinquièmes  pour  cent 
de*  trais  d'établissement,  et  en  1838  à  un  et  un  quart  seulement,  a  atteint 
2  trois  quarts  pour  cent  aussitôt  après  l'augmentation  des  tarifs.  Ce  tarif 
fui  dimiruié  deux  années  après,  eu  1841,  lors  de  l'avènement  du  mi- 
nisiorn  Rogier.  Le  cliiffre  de  la  circulation  s'accrut  alors  considéra- 
Ulemont,  mais  celui  des  recettes  diminua  d'un  tiers,  ce  qui  porta  i'admi- 
nisiraiion  à  relever  aussitôt  le  tarif. 

(1)  M.  Ed.  Teisserenc:  Des  chemins  de  fer  en  Belgique. 

(2)  Brochure  du  Railway  Reform. 

-'(3)  C'est  ainsi  que  sur  le  chemin  de  fer  de  Paris  h  Saint-Germain, 
faugmenlation  de  61  pour  100  opérée  sur  le  chiffre  des  voyageurs,  par 
8\iite  de  la  diminution  du  prix  des  voitures  de  troisième  classe,  n'a  pro- 
duit qu'une  chétive  augmentation  de  16  pour  100  sur  la  totalité  de^  re- 
cettes. Sans  doute  qu'aux  yeux  des  actionnaires  ce  l)énéfice  a  été  jugé 
insuflisant  pour  compenser  les  embarras  résultant  de  ce  surcroît  de 
circulation ,  car  la  réduction  dans  le  prix  des  places  n'a  subsisté  que 
quelques  mois. 
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serak  entore  pea  favorable  et  hallement  en  rapfN)rt  avec  le 
diiffre  de  raçcroissement  de  la  circulation.  Ainsi  donc,  sous  le 
rapport  des  tarifs  comme  sous  celui  de  la  plupart  des  points 
qui  se  rapportent  à  la  question  de  Texploitation  des  chemins 
de  fer  par  les  compagnies,  il  y  a  lutte  manifeste  entre  rintérèt 
général  et  l'intérêt  privé. 

Il  en  résulte  que  si  Ton  veut  donner  aux  intérêts  du  plus 
grand  nombre  la  satisfaction  qu'ils  réclament,  c'est  par  le  gou- 
vernement et  non  par  les  compagnies  que  devra  être  fixé 
le  taux  des  tarifs.  Si  donc*  l'on  veut  établir  des  tarifs  modérés 
et  ne  plus  privilégier  les  intérêts  de  quelques-uns,  au  préju- 
dice des  intérêts  de  tous,  ce  taux  devra  être  gradué,  non  plus 
suivant  la  volonté  mobile  et  capricieuse  de  quelques  individus, 
mais  d  après  le  chiffre  réel  des  dépenses  d'exploitation,  le  degré 
d'activité  de  la  circulation,  et  surtout  d'après  l'étendue  des  be- 
S(Hns  dès  populations  et  les  ressources  dont  elles  disposent. 

Dans  quelles  limites  devront  varier  les  tarifs  en  France  si  l'on 
veut  rendre  les  chemins  de  fer  accessibles  à  chacun,  si  l'on  veut 
que  ces  tarifs,  sans  être  vexatoires  et  onéreux  pour  les  popula- 
tions, rémunèrent  cependant,  dans  de  justes  limites,  ceux  dont 
les  capitaux  ont  été  appliqués  à  une  partie  des  frais  d'établis- 
sement du  ch'cmin?  En  un  mot,  quels  sont,  dans  l'intérêt  du 
plus  grand  nombre,  les  tarifs  que  l'on  peut  établir,  en  dépit  de 
la  déplorable  loi  du  il  juin,  dont  l'imprévoyance  ou  l'intérêt 
de  la  majorité  des  corps  législatifs  a  afHigé  le  pays? 

Telles  sont  les  questions  que  nous  aurons  à  traiter  dans  le 
cours  de  ce  chapitre,  dès  que  nous  aurons  cherché  à  établir 
l'influence  qu'exerce  sur  la  condition  des  classes  ouvrières 
l'établissement  de  tarifs  modérés. 

§  2. 

I«   LA.   KÉCESSITÉ    DES  BAS  TARIFS  POUR    L  AMEUORATIOIV    DU  SORT  DES 

CLASSES   LABORIEUSES. 

La  nécessité  des  bas  tarifs  et  leur  action  sur  le  développe- 
ment de  la  richesse  publique  n'étant  plus  à  démontrer  ai^our- 
d'hui,  nous  ne  nous  arrêterons  pas  sur  ce  sujet  :  nou*s  ajouterons 
seulement  quelques  mots  à  ce  qui  a  été  dit  ailleurs  [Iniroà^ 
sur  les  résultats  que  les  classes  les  plus  nombreuses  de  la  so- 
is. 
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dèté  sont  en  droit  d^attendre  de  Tapplication  de  tarifs  propor» . 
tioonés  à  leurs  ressources  et  A  lears  besoins. 

Le  penple  n'est  pauvre  dans  nos  contrée»  que  parce  qu'ii 
paye  dier  sa  nourriture  et  que  relativement  le  prix  des  salaires 
est  trop  bas.  Cet  état  de  choses  n*est  que  Finévitable  conséquence 
de  l'agglomération  excessive  des  ouvriers  dans  certains  grands 
centres  d*indnstrie.  Le  penple  est  dans  Taisance  aux  Etats- 
Unis,  parce  que  les  substances  alimentaires  y  sont  à  bon  marché 
et  que  le  travail^  plutôt  demandé  qu'offert,  y  est  largement  ré* 
tribué.  A  la  plus  légère  menace  de  réduction  dans  le  taux  des 
salaires,  l'ouvrier  américain  n'hésite  pas  à  s'enfoncer  dans  les 
savanes  deVOuest,  ou  à  se  rendre  dans  quelque  antre  ville  du 
littoral,  où  il  est  assuré  de  rencontrer  du  travail  et  du  pain.  — 
Ceci  sert  à  démontrer  un  fait  qui  du  reste  ne  peut  guère  être 
contesté,  à  savoir  que  la  cause  qui  contribue  le  plus  à  maintenir 
le  prix  du  travail  au-dessous  de  sa  valeur  normale,  c'est  la  dif- 
ficulté extrême  que  les  travailleurs  éprouvent  A  se  déplacer,  par 
suite  de  la  lenteur  et  de  la  cherté  des  moyens  or^nairesde  lo- 
comotion. L'invention  des  chemins  de  fer  a  fait  disparaître  la 
première  de  ces  causes  :  on  peut  voyager  aujourd'hui  rapide- 
ment. Mais,  pour  l'ouvrier  nécessiteux  qui  cherche  du  travail, 
la  rapidité  de  locomotion  n'est  qu'un  avantage  illusoire,  si  Ton 
n'y  joint  le  bas  prix  du  transport.  11  faut  donc  que  le  prix  des 
dernières  places  soit  modéré  et  proportionné  aux  ressources  de 
la  population  ouvrière. 

Il  serait  assez  difficile  de  déterminer  à  l'avance  le  tarif  qui 
mettra  un  chemin  de  fer  à  la  portée  des  classes  ouvrières,  si  l'ex- 
périence de  plus  de  dix  années  n'avait  entièrement  décidé  de 
cette  importante  question.  Ce  taux,  on  le  conçoit,  n'est  pas  le 
môme  dans  tous  les  pays  ;  il  varie  avec  le  prix  des  salaires  et 
avec  la  somme  du  bien-être  des  diverses  populations  :  l'ouvrier 
américain,  qui,  à  quelque  distancedu  littoral,  gagnede  7  à  9  fr. 
par  jour,  pourra  évidemment  supporter  des  tarifs  plus  élevés 
que  l'ouvrier  anglais  qui  gagne  à  peine  la  moitié  de  cetlesomme, 
ou  que  l'ouvrier  du  continent,  encore  moins  bien  rétribué.  Le 
prix  des  denrées  et  la  situation  économique  du  pays  viennent, 
dans  de  certaines  limites,  opérer  la  répartition  de  ces  diffé- 
rences; ce  sont  ces  limites  que  nous  aurons  à  déterminer  dans 
les  paragraphes  5  et  4  de  ce  chapitre., 
'  Examinons  auparavant  la  somme  des  avantages  que  pourrait 
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procarer  à  la  classe  oomère  Tétablissenieiit  de  tarifs,  en  rap- 
port avec  ses  ressources  et  ses  besoins. 

Lorsque,  sur  une  ligne  quelconque,  on  abaisse  les  tarifa  de 
manière  à  rendi*e  les  chemins  de  fer  accessibles  à  une  plua 
grande  quantité  de  fortunes,  le  nombre  des  yoyageurs  augmente 
soudain  dans  d'énormes  proportions.  C'est  ce  dont  on  se  con- 
vaincra par  l'examen  des  chiffres  suivants.  Nous  ferons  remar- 
quer que  ces  chiffres  ont  été  obtenus  avec  des  tarifs  encore 
très-élevés  et  hors  de  la  portée  du  plus  grand  nombre;  toute- 
fois ils  suffisent  pour  donner  une  idée  d^  bienfaits  immenses 
qui  seraient  la  suite  de  l'élablissement  de  tarifs  assez  modérés 
pour  rendre  les  raiiways  accessibles  à  tous. 

Ainsi  en  Angieterre,  snr  le  chemin  de  Dundee  à 
New-Xyle»  une  réduction  d'un  dixième  sur  le  prix  des 
places  a  accru  en  six  semaines  le  nombre  des  voya- 
geurs de  24,002  à  33,2.72 ,  soit  par  année  une  augmen- 
tation de  circulation  de 74,430  voyag. 

Sur  celoi  de  Manchester,  BoUon  et  Bory,  où  il  n'exis- 
tait pat  de  ▼oitures  de  troisième  classe,  l'établissement 
dfi  CCI  voitures  a  produit  en  six  semaines  un  accrois- 
senent  de  26,579  à  35,128  voyageurs ,  soit  par  an- 
née, en  supposant  uniforme  un  mouvemeut  qui  ne  peut 
que  s'accroître,  uoe  augmentation  de 76,941  voyag. 

Plus  tard ,  la  suppression  de  ces  mêmes  places  fit 
décroître  en  six  mois  le  nombn*  des  voyageurs  de 
206,227  à  139,557,  soit  une  diminution  par  année  de  133,340  voyag. 

Sur  le  Great-Junction,  qui  se  trouvait  dans  ce  même 
cas,  l'augmeutation  produite  par  rétablissement  de  voi- 
tures de  troisième  classe  a  été  de  16,674  voyageurs  en 
trois  mois,  soit  par  année 66,696  voyag. 

Les  mêmes  résuUats  ont  été  obtenus  par  la  même 
cause  sur  le  railway  de  Londres  à  Southampton  et  sur 
celui  de  Londres  à  Birmingham.  Sur  le  premier,  l'aug- 
mentation annuelle  s'est  élevée  à , 75,i90Toyag. 

Sur  le  second,  elle  a  atteint  le  chiffre  considérable  de  109,995  ^oyag. 

Sirr  le  chemin  de  Paris  à  Saint- Germain,  la  diminu- 
tion d'un  quart  dans  le  prix  des  voitures  de  troisième 
classe  a  produit  pendant  les  mois  de  janvier,  février 
et  mars  1839  une  augmentation  sur  l'époque  corres- 
pondante de  1838,  de  76,347  voyageurs,  soit  par  an- 
née un  chiffre  total  de 305,388  Toyag. 

exemples  que  nous  pourrions  multiplier  à  Tinfini. 
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-  Enfin  nous  lisons  dans  an  Rapport  de  i^ingénieur  du  raihoày 
de  Manchester  à  Leeds  le  passage  suivant,  qui  prouve  d'une 
Yinnière  irrécusable  que  les  cumins  de  fer  sont  un  véhicule 
essentiellement  populaire  : 

«  Dans  la  belle  saison,  des  commerçants  et  des  commis  se 
servent  des  voitures  de  troisième  classe;  mais  la  Irès-grandê 
làajorité  des  650,000  personnes  parties  dans  le  courant  de 
Tannée  $b  compose  d'arlitans  dans  toule  VaeeepUon  du  mot  : 
fiiêurs^  maçons,  charpentiers,  forgerons,  manœuvres  de  toute 
espèce  qui  auparavant  voyageaient  dans  de  lourdes  charrettes 
et  le  plus  souvent  à  pied.  » 

Un  fait,  non  moins  concluant  que  ceux  qui  précèdent,  a  été 
signalé  en  1841  à  la  tribune  de  Belgique  par  M.  Ch.  Rogier, 
alors  ministre  des  travaux  publics  et  l'homme  auquel  son  pays 
est  surtout  redevable  du  mode  de  communication  dont  il  jouit 
aujourd'hui. 

«  Vers  le  commencement  de  l8o9,  dit  M^Rogier,  on  com- 
mença à  concevoir  des  craintes  sur  les  résultats  finanders  du 
chemin  de  fer,  et  l'on  conclut  qu'il  y  avait  nécessité  absolue 
d'augmenter  au  plus  tôt  ses  produits  en  élevant  le  tarif,  mais  de 
manière  cependant  à  le  laisser  encore  inférieur  aux  tarifs  des 
chemins  de  fer  étrangers.  Le  prix  des  premières  et  des  deuxièmes 
places  ne  subit  qu'une  augmentation  légère,  comparativement 
à  l'augmentation  du  prix  des  wagons  ou  voitures  de  troisième 
classe.  Ainsi,  pour  cette  dernière  classe  de  voitures,  dont  le  prix 
n'était  que  moitié  de  celui  des  deuxièmes  classes,  le  laux  en  fut 
porté  aux  quatre  cinquièmes  et  cinq  sixièmes  du  prix  des  voi- 
tures de  deuxième  classe,  c'est-à-dire  à  cinq  centimes  par  voya- 
geur et  par  kilomètre^  taxe  qui  cessa  d'être  en  harmonie  avec 
les  ressources  de  l'habitant  des  campagnes  et  de  la  classe  ou- 
vrière des  villes.  —  Les  effets  de  cette  augmentation  de  tarif 
furent  immédiats  :  les  tjoagons  devinrent  déserts...  L'augmen- 
tation fut  surtout  sensible  en  ce  qui  concerne  les  voyageurs 
pauvres.  V ouvrier  qui  se  rendait  à  son  travail,  V habitant  des 
campagnes  qui  portait  ses  produits  sur  les  marchés  voisins,  en 
un  mot,  tous  les  voyageurs  à  petites  distances  furent  repousses 
du  chemin  de  fer  par  l'application  du  nouveau  tarif. 

»  Après  quatre  mois  d'expérience»  continue  M.  Rogier,  on 
reconnut  la  nécessité  de  faire  cesser  un  état  de  choses  si  préju- 
diciable aux  relations  des  populations  entre  elles,  et  l'on  réta* 
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blt^iètarif  des  wagons  à  pea  près  à  l'ancien  taax  »  (Rappwri 
de  radniînistration  du  chemin  de  fer  beige  en  1841). 

De  tels  faits,  et  plusieurs  autres  encore  que  nous  pourrions 
citer,  fo^t  assez  ressortir  Tinfluenre que  les  tarifs  des  chemins  de 
fer  peuveot  exercer  sur  le  bien-être  des  populations,  et  la  néces- 
sité qu'il  y  a  de  les  établir  de  manière  à  ce  qu'ils  se  trouvent 
en  harmonie  avec  les  ressources  dont  peuvent  disfioser  les  ou** 
vriers  des  villes  et  des  campagnes.  Et  en  effet,  ces  voyageurs  de 
surcroit  qui  arrivent  lorsque  Ton  diminue  le  tarif  on  que  Ton 
toblit  des  voitures  de  troisième  classe  sur  des  lignes  où  elles 
n'existaient  pas,  ceux  qu'un  tarif  trop  élevé  éloigne  des  chemins 
de  fer,  tous  appartiennent  à  la  classe  ouvrière,  et  ce  n'est  qu'en 
se  déplaçant  au  fur  et  à  mesure  de  leurs  besoins,  qu'ils  peuvent 
espérer  retirer  de  leur  labeur  un  produit  suffisant. 

Le  temps,  le  seul  capital  qui  soit  à  la  portée  du  prolétaire, 
n'est  productif  qu'à  la  condition  de  recevoir  un  bon  placement, 
il  est  donc  évident  qu'une  invention  qui  a  pour  effet  de  con- 
duire l'ouvrier  avec  économie  et  vitesse  partout  où  il  y  aura  doT 
travail,  oonstitue  véritablement  pour  lui  un  accroissement  de 
revena.  - 

C^  surtout  envisagés  à  ce  point  de  vue,  que  les  chemins 
de  fer,  invention  éminemment  populaire,  nous  apparaissent 
comme  de  puissants  agents  du  progrès  démocratique  destinés 
à  procurer  à  tous  des  avantages  demeurés  jusqu'ici  l'apanage 
exclusif  de  quelques-uns.  Car,  qu'on  le  remarque  bien,  tons  ces 
voyageurs  de  troisième  classe  qui  arrivent  en  si  grand  nombre 
au  chemin  de  fer  lorsque  le  taux  des  tarifs  n'est  pas  supérieur 
aux  ressources  dont  ils  disposent,  ne  se  déplacent  pas  dans  le 
but  d&  satisfaire  une  vaine  curiosité  :  ils  voyagent  dans  l'intérêt 
de  leur  industrie,  les  uns  pour  se  procurer  du  travail,  d'autres 
pour  conduire  rapidement  et  à  peu  de  frais  sur  les  marchés 
voisins  jdes  denrées  à  l'usage  de  chacun  ;  tous  tendent  à  amé- 
liorer leur  condition  ou  à  la  rendre  moins  précaire  ;  tous  aussi, 
par  la  réunion  de  leurs  efforts,  contribuent  à  augmenter  l'ai* 
sance  et  à  accroître  la  puissance  productive  des  sociétés.  Otei* 
leur  cette  précieuse  faculté  d'un  déplacement  économique,  et  vous 
les  privez  par  là  d'une  partie  de  leurs  moyens  d'existence,  tout 
en  déterminant  dans  le  prix  des  denrées  et  dans  la  valeur  de 
tous  les  objets  indistinctement,  une  hausse  factice  dont  se  res- 
sentiront toutes  les  classes  de  la  société,  et  qui  pèsera  plus  par» 
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tidiliMnient  iiir.  les  nombreux  oonsonmittean  des  dutfes 
pauvres. 

On  ne  saurait  donc  blâmer  trop  sévèrement  toute  combi- 
naison qui  tendrait  à  enlever  aux  chemins  de  fer  leur  véritable 
destination,  en  ne  les  rendant  accessibles  qu'au  transport  des 
voyageurs  et  des  produits  de  la  classe  bourgeoise.  Malheureuse- 
ment c*est  ce  qui  arrive  en  France,  où  la  fixation  du  taux  des 
tarifs,  abandonnée  au  régime  du  bon  plaisir  de  l'intérêt  privé, 
n'est  graduée,  ni  d*après  le  chiffre  des  frais  d'établissement  du 
chemin,  ni  d'après  celui  des  dépenses  réelles  de  son  exploitation . 

XNPLOENGB   ICOKOMIQUB   DBS   TAAIVI   UC    DIPpilEHTt   PAYS. 

Suivant  la  marche  que  nous  nous  sommes  tracée  dans  les 
chapitres  qui  précèdent,  nous  aurons  à  étudier  id  »  sous  le 
rapport  des  tarifs,  la  situation  actuelle  des  chemins  de  fer  aux 
Etats-Unis,  en  Angleterre,  en  Belgique  et  en  Allemagne.  Ces 
pays,  ayant  devancé  la  France  dans  la  question  des  chemins  de 
fer,  possèdent  sur  ce  point  une  expérience  qui  nous  manque 
et  qu'il  ne  dépend  que  de  nous  d'utiliser  à  notre  profit. 

Dans  cette  étude,  nous  devrons  nécessairement  tenir  compte 
des  différences  matérielles  et  morales  que  présentent  ces  diffé- 
rents pays,  n'embrassant  les  faits  que  dans  leurs  rapports  res> 
pectifsde  nationalité  et  d'application.  Ainsi,  après  avoir  examiné 
l'état  des  tarifs,  nous  rechercherons  quelle  est  leur  influence 
sur  l'économie  sociale  de  ces  pays,  influence  très-diverse  et  qui 
dépend  non-seulement  des  principes  généraux  qui  ont  servi  de 
base  à  rétablissement  des  chemins  de  fer ,  si  ces  derniers  Ont 
été  exécutés  par  l'Etat  ou  par  des  compagnies,  dans  quel  esprit 
ils  sont  administrés,  quelle  est  la  quotité  de  leur  tarif;  mais 
aussi  et  par-dessus  tout ,  de  l'état  du  pays  traversé,  de  la  den- 
sité de  la  population  et  de  sa  richesse ,  du  goût  et  des  habitudes 
de  locomotion  qui  la  distinguent. 

Appliquant  à  la  France,  sous  les  réserves  indiquées,  l'ensem» 
ble  des  faits  ainsi  recueillis,  nous  aurons  à  déterminer,  après  un 
regard  rapide  jeté  sur  l'état  de  la  question  dans  ce  pays,  les 
tarifs  qui  doivent  lui  être  appliqués  ,  si  on  veut  que  la  plus 
grande  d'entre  les  nations  conserve  les  éléments  de  puissance 
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et  de  richesse  que  la  Providence  lui  a  si  généreasemeot  ac- 
cordés. 

Noos  commencerons  cette  revue  par  les  Etat^-Unis  d*Amé-  ' 
riqae,  c'est-à-dire  par  celai  d*entre  ces  pays  qai  possède  le  plus 
grand  nombre  de  chemins  de  fer,  et  qui  s'en  est  servi  avec  le 
plus  de  succès  pour  progresser  rapidement  dans  les  voies  nou- 
Telles  de  la  civilisation. 

DS8    TARIFS    AUX   ETATS-VlflS. 

Quand  on  examine  le  tableau  des  tarifs  des  chemins  de  fer 
aux  Etats-Unis  et  l'ensemble  des  dispositions  législatives  qui 
les  concernent ,  on  reste  frappé  de  l'infinie  variété  qu'on  y  ren* 
contre  :  chaque  Etat  a  ses  codes,  son  gouvernement  et  ses  deux 
chambres  législatives,  qui  s'occupent  principalement  des  gran- 
des entreprises  de  travaux  et  d'utilité  publique  et  que  l'ardeur 
des  innovations  pousse  souvent  au  désir  de  se  distinguer  des 
assemblées  des  Etats  voisins.  Toutefois,  malgré  cette  variété  dans 
les  dispositions  législatives  des  différents  Etats»  on  peut  dis^io- 
guer  entre  eux  quelques  traits  généraux. 

Ainsi  ^ans  ceux  qui  ont  le  mieux  conservé  le  cachet  an- 
glais, tels  que  le  Massachussets,  New^York  et  la  Virginie,  les 
législatures ,  suivant  l'exemple  du  parlement  britannique,  ont 
laissé  une  grande  latitude  aux  compagnies,  qui  sont  restées 
maltresses  presque  absolues  des  tarifs  :  le  maximum  des  tarifs 
est  tellement  élevé,  que  là,  comme  ailleurs,  cette  mesure  est 
rendue  véritablement  illusoire.  Toutefois  les  Etats,  dans  des 
cas  déterminés,  se  réservent  la  faculté  de  reviser  les  tarifs  ou 
d'en  prescrire  la  réduction,  lorsque  les  dividendes  des  action- 
naires deviennent  trop  élevés.  Les  Etats  où  le  cachet  anglais 
s'est  moins  bien  conservé ,  tels  que  la  Pensylvanie  et  le  Mary- 
land,  se  sont  particulièrement  attachés  à  s'éloigner  deserrements 
britanniques  à  l'égard  des  tarifs.  C'est  ainsi  qu'en  Pensylvanie 
l'Etat  lui-même  a  exécuté  l'artère  principale  allant  de  Phila-- 
dclphie  à  l'Ohio ,  et ,  comme  il  arrive  toujours,  lorsque  l'Etat 
exécute  lui-même ,  les  tarifs  sont  extrêmement  modérés.  Les 
compagnies  qui  ont  établi  des  lignes  dans  ce  même  Etat  sont 
soumises  à  des  maximum,  pour  les  tarifs  comme  pour  les  divi- 
dendes. Ceux-ci  ne  peuvent  dépasser  10  à  12  pour  100  :  le  maxi-, 
mum  pour  les  tarifs  varie  entre  15  et  19  centimes  par  voyageur 
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transporté  à  la  distance  de  1  kilomètre.  Dans  le  Maryland ,  il 
varie  à  peu  près  dans  les  mêmes  limites.  De  tous  les  Etats  &e 
rUnion  qui  ont  cru  devoir  limiter  les  tarifs,  la  Virginie  est  celui 
qui  a  fait  aux  compagnies  les  meilleures  conditions  :  les  prix  va* 
rient  entre  16  et  25  centimes. 

Du  reste  les  compagnies  américaines  usent  très-diversement 
de  la  latitude  plus  ou  moins  grande  que  leur  laissent  les  légis* 
latures,  tandis  que  dans,  la  Virginie  le  tarif  perçu  varie  entre 
19  et  22  centimes;  il  n'est  que  de  11  à  15  centimes  dans 
les  Etats  de  New- York,  de  Massachussets  et  de  Maryland.  Le 
prix  le  plus  élevé  de  toute  l'Union  est  perçu  sur  le  chemin  qui 
Va  de  la  Nouvelle-Orléans  au  lac  Pontchartrain  :  il  est  de  ^8 
centimes  et  demi  par  voyageur  et  par  kilomètre;  mais  ce  prix 
élevé  n'est  dû  qu'à  la  situation  toute  exceptionnelle  des  contrées 
desservies.  On  sait  en  effet  que  la  Nouvelle-Orléans  est  une 
des  villes  du  monde  où  l'argent  a  le  moins  de  valeur  ;  la  mon> 
naie  de  enivre  y  est  inconnue ,  la  plus  petite  monnaie  qu'on  y 
trouve  est  une  pièce  d'argent  nommée  pieayne ,  d'une  valeur 
d'environ  52  centimes. 

Voici  en  résumé  le  tarif  des  principales  lignes  américaines  : 

Eiat  de  New-York, 

Maximam.         Prix  perçu. 
Sbenectady  à  Utica.  .......     13,3  12,7' 

New- York  à  Philadelphie 15,7 

Albany  à  Shenectady.  • 1 6,6 

Etat  de  Massachussets* 

Boston  à  Worcester 1 1 ,3 

Boston  à  Loweil. 12,7 

Boston  à  Providence 15,9 

Etat  de  Maryland, 

Baltimore  à  TOhio 13,3 

Baitimôre  à  Washington 22,2 

Etat  de  Virginie, 

Petersburg  au  Koanoke 19,6 

Winchester  au  Potomac. 19,9 

Bichemond  à  Fredericksburg 22,1 

• 

Quant  aux  différentes  lignes  construites  et  exploitées  par 
l'Etat  de  Pensylvanie ,  leur  tarif  est  en  moyenne  de  12  à  13,5 
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oentimes.  Ainsi  donc  la  moyenne  des  tarifs  sur  les  principaux 
chemins  de  fer  américains  est  de  15,2  centimes,  chiffre,  nous 
le  répétons,  très-mpdéré,  eu  égard  à  la  prospérité  et  à  la  ri- 
chesse matérielle  du  pays. 

Cet  état  d^  choses  est  démontré  par  un  fait  significatif,  re- 
cueilli par  M.  Michel  Chevalier  dans  son  Histoire  des  voieidfi 
eommunicalion  aux  Etats-  Unis,  et  qui  justifie  pleinement  notre 
assertion.  Il  n'existe  que  dfiux  sortes  de  places  sur  les  chemins  de 
fer  américains,  des  premières  et  des  secondes.  Or,  tandis  qu'en 
Europe  la  foule  se  porte  de  préférence  aux  places  les  moins 
chères,  aux  Etats-Unis  les  premières  sont  toujours  occupas 
avant  les  secondes.  On  trouverait  difficilement,  il  faut  l'a*, 
vouer,  une  preuve  plus  concluante  de  la  prospérité  matérielle 
d'un  pays  ;  évidemment  il  n'appartient  qu'à\in  peuple  riche 
de  placer  ainsi  avant  toute  considération  d*économie,  la  satis» 
(action  de  ses.  besoin^  de  vanité  ou  de  confortable. 

Occupons-nous  maintenant  d'un  petit  pays  d'Europe ,  re*. 
marquablepar  l'extension  qu'y  ont  acquise  les  nouvelles  voies 
de  communication.  Nous  voulons  parler  de  la  Belgique  et  de, 
son  système  d'exploitation,  qui,  dès  l'origine,  a  donné  aux  che- 
mins de  fer  de  ce  pays  un  caractère  essentiellement  national. 

DES    TARIFS   EN    BELGIQUE. 

(In  grand  principe  de  justice  distributive  a,  dès  l'origine,  do* 
miné  la  question  de  rexploitfation  des  chemins  de  fer  de  Bd- 
gique.  On  a  compris  que  ces  chemins,  construits  avec  les  deniers 
de  tous  les  contribuables,  devaient  être  accessibles  à  tous,,  et. 
l'on  a  fixé  le  taux  des  tarifs  en  conséquence.  Quant  à  la  clas* 
sification  du  prix  des  espèces  de  voitures,  on  a  eu  principale- 
ment pour  but  de  favoriser  les  voyageurs  des  classes  pauvres. 
Ainsi,  tandis  qu'en  France  La  plupart  des  compagnies  rançon- 
nent impitoyablement  les  voyageurs  de  troisième  classe,  en 
exigeant  de  leur  transport  un  prix  qui  s'élève  à  la  moitié  du 
prix  des  voitures  de  première  classe,  on  a  gradué  en  Belgique 
les  premiers  tarifs  dételle  manière,  que  le  prix  des  wagons  ne 
s'élevât  qu'à  la  moitié  de  celui  des  voitures  de  seconde  classe  et 
au  tiers  seulement  dé  celui  des  premières. 

D'après  ce  système,  le  prix  par  kilomètre,  pour  les  difTérentes. 
classes  de  voitures,  fut  ainsi  fixé  dès  l'origine  : 


—  426  — 

Dilîgeiices 7,8 

Ghars  à  bancs. 5 

Wagons. 2,5 

Grâce  à  ce  tarif,  le  chemin  de  fer  belge  prit  en  peu  de 
temps  Fessor  le  plus  rapide  et  le  plus  imprévu  :  à  eux 
seuls  les  wagons  transportèrent  trois  fois  autant  de  voyageurs 
que  Tes  deux  autres  classes  de  voitures  réunies  (1).  De  légères 
modifications  eurent  lieu  dans  ces  tarifs  :  on  augmenta  le  prix 
des  troisièmes  et  l'on  diminua  celui  des  premières.  Néanmoins, 
par  le  fait  de  la  jonction  successive  des  grandes  villes  commercia- 
les/la  circulation  ne  se  trouva  pas  réduite  ;  en  1855  et  1856  le 
chemin  de  fer  dqpna  7  trois  quarts  et  to  pour  100  d*intérét. 

Dans  les  deux  années  qui  suivirent,  la  situation  changea:  les 
premièressections,  traversant  des  terrains  faciles,  n'avaient  exigé 
que  de  faibles  dépenses;  les  autres  lignes,  particulièrement  celles 
de  l'Est,  absorbèrent,  par  des  travaux  coûteux,  des  sommes  consi- 
dérables. Dès  lors  les  recettes  cessèrent  de  s'accroître,  le  pro- 
duit tomba  en  1857  à  1  et  quatre  cin(!iuièmes  pour  lÔOet  en  1858 
à  1  et  un  quart  pour  100.  Des  circonstances  particulières  et  mo- 
mentaitées  motivaient,  bien  plus  que  l'augmentation  des  fhifs 
d'établissement,  ce  fâcheux  résultat  (2)  :  Ton  n'en  tint  aucun 
compte,  et  Ton  commençaà  craindre  que,  sous  le  rapport  finan* 
cier,  le  chemin  de  fer  ne  devint  une  charge  pour  TËtat.  On 
crut  un  instant  qu'il  ne  couvrirait  même  pas  ses  frais  d'exploi- 
tation. 

'  Le  tarif  élevé  de  1859  fut  le  résultat  de  toutes  ces  appréhen- 
sions ;  le  prix  par  kilomètre  se  trouva  ainsi  fixé  : 

Diligences 10  cenf. 

Chars  à  bancs.  • *.  .  •        6 

Wagons 5 


(1)  Rapport  de  M,  Rogier,  mimstre  des  tratfoux  publics,  pour 
f année  1840. 

(2)  Des  quatre  sections  ouvertes  en  1837  et  des  quatre  sections  ou- 
vertes en  1838,  trois  ne  furent  exploitées  que  pendant  deux  hivers  et  un 
été  seulement,  et  deux  autres  pendant  un  hiver  et  un  seul  mois  d'été 
seulement  {Rapport  de  M.  Rogier). 
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Ainsi  le  prix  des  troisièmes  places  s*éievait,  comme  aiQOur- 
d'hui  en  France ,  à  la  moitié  du  prix  des  premières.  Nous 
ayons  vu  quels  ont  été  les  résultats  de  cette  augmentation  :  le 
principe  de  justice  distributive  qui  avait  présidé  à  la  gradua^ 
tion  do  premier  tarif  n'étant  plus  observé»  le  chemin  de  tea^, 
construit  et  exploité  aux  frais  de  tous,  <^ssa  d'être  acces&ble  an 
plus  grand  nombre,  les  wagons  devinrent  déserts. 

Les  partisans  du  nouveau  tarif  disaient  qu*il  fallait  avant 
tout  que  le  chemin  couvrit  l'intérêt  do  capital  d'établisseuieDt 
et  les  frais  d'exploitation.  Cependant  leurs  prévisions  furent 
trompées;  le  nouveau  tarif  diminua  d'un  quart  le  chiffre  de 
la  circulation,  et  ne  releva  que  médiocrement  les  recettes  ;  le  pro- 
duit net,  qui  avait  étépour  1837  et  1838  d'un  et  quatre  cinqmè* 
mes  et  d'un  et  un  quart  pour  1 00,  ne  s'éleva  qu'à  2  trois  quarts  pour 
100.  Il  se  releva,  il  est  vrai,  grâce  à  une  légère  modification  dans 
les  prix  des  tarifs,  à  4  pour  100  dès  l'année  suivante  ;  mais  en 
revanche,  la  circulation  se  ressentit  longtemps  du*  coup  qu'elle 
avait  reçu  :  en  1838  elle  avait  été  de  2,403,910  Toyageun  ; 
en  1839  elle  ne  fut  que  de  1,652,039,  et  en  1840  de  1,962,104» 
malgré  l'ouverture  de  quatre  nouvelles  sections,  d'un  dévelop- 
pement total  de  1 05  kilomètres. 

{Jn  arrêté  du  22  juillet  1839  fixa  à  5  centimes  le  prix  des 
troisièmes  classes,  en  laissant  subsister  celui  des  deux  premiè- 
res classes.  En  1841,  l'administration  établit  un  nouveau  tarif 
pour  lequel  le  taux  des  différentes  places  se  trouvait  ainsi 
gradué. 

Premières 8  cent. 

Deuxièmes.  ••.. 5 

Troisièmes 2,9 

Ainsi  donc  le  prix  des  premières  places  et  celui  des  deuxiè- 
mes avaient  seuls  subi  une  diminution  sensible  ;  celui  des  troi> 
sièmes  n'était  rçduit  que  d'un  dixième  de  centime  seulement. 
Cette  réduction  rendit  un  vif  essor  à  la  circulation  ;  mais  ettê 
ne  pouvait  accroître  le  nombre  des  voyageurs  dans  des  propor** 
tions  suffisantes^  pour  compenser  le  surplus  des  frais  qui  en 
étaient  la  suite;  aussi  le  chiffre  des  receltes  diminua-t-il  d'une 
manière  sensible,  malgré  l'augmentation  du  nombre  des  voya- 
geurs. Un  moyen  infaillible  de  relever  les  recettes ,  c'eût  été  de 
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rédaîre  davantage  encore  le  taux  des  tarifs.  En  amenant  an 
diemin  de  fer  un  plus  grand  nombre  de  voyageurs ,  on  eût  di- 
minué d'autant  le  droit  de  péage  qui  forme  à  lui  seul  les  deux 
tiers  ^n  tarif  et  qui,  on  Te  sait,  pèse  d'autant  moins  qu'il  peut 
se  répartir  sur  un  plus  grand  nombre  d'unités  ;  on  eût  dimi- 
nué Clément  les  frais  die  traction  en  utilisant  une  plus  grande 
partie  de  la  puissance  des  locomotives.  Mais  Tadministration  , 
dominée  par  les  suggestions  d'un  parti  qui  cherche  à  faire 
oonsidérer  le  déplacement  des  populations  comme  la  source  de  ' 
plusieurs  maux ,  augmenta  ce  tarif  de  manière  à  obtenir  un 
plus  grand  produit  avec  un  moindre  nombre  de  voyageurs. 

Voici,  en  résumé,  le  tableau  comparatif  des  différents  tarifs 
saooessivement  appliqués  au  railway  belge. 

r«.      2**.      3". 

Tarifdes  années  1 8.15  à  1838  (moyenne).   .    7,5  4,5        2,5 

Tarif  du  3  février  1839,  avec  ks  modifica- 
tioos  apportées  an  taux  dtA  troisièmes  places  ,  . 

par  la  loi  du  2i  juillet 10  6         ^3 

Tarifdu10avnM841.  ...  a 8  5  2,9 

Tarifdu  22  mars  1842.  .  ^. 7,6         5,6        3,S 

On  remarquera  que  ce  dernier  tarif,  quoique  plus  élevé  que 
la  plupart  de  ceux  qui  Tout  précédé,  est  encore  inférieur  de 
moitié,  quant  au  prix  des  troisièmes  places,  à  la  moyenne  du 
taux  que  les  compagnies,  en  France,  ont  établi  pour  les  voitures 
de  la  même  classe. 

Si  l'administration  des  chemins  de  fer  de  Belgique  n'a  pas 
encore  réduit  le  taux  des  tarifs  autant  qu'il  serait  possible  de 
le  faire  sans  nuire  aux  intérêts  du  trésor,  il  faut  dire  aussi 
qu'elle  a  eu  à  surmonter  toutes  les  conséquences  défavorables  de 
sa  courageuse  résolution  de  couvrir  le  pays  de  chemins  de  fer» 
alors  que  tout  était  encore  vague  et  incertain  dans  TexploititioB 
des  voies  nouvelles.  L* expérience,  on  le  sait,  coûte  toujours 
fort  cher  et  ne  s'obtient  qu'au  prix  de  grands  sacrifices.  Mais 
aujourd'hui  que  l'expérience  a  définitivement  prononcé  sur 
les  bienfaisants  résultats  des  bas  tarifs,  on  ne  peut  mettre  ea 
doute  que  la  Belgique  ne  prenne  l'initiative  de  la  création  d'une 
exploitation  véritablement  populaire  des  railways. 

Quoi  qu'il  en  soit,  il  est  un  fait  que  l'on  peut  affirmer,  c'est 
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qu'en  aucun  pays  le  gouvernement  ne  s'est  aussi  vivement 
préoccupé  de  l'influence,  qu'exercent  les  tarifs  sur  les  intérêts 
des  populations.  Nous  verrons  plus  loin,  dans  le  paragraphe  4 
de  ce  chapitre,  quelles  ont  été  la  mesure  de  cette  influence  et  la 
somme  des  services  que  l'administration  intelligente  des  che* 
mins  de  fer  de  Belgique  a  rendus  à  ce  pays. 


DES    TARIFS    EN    ALLBBfAGÏÏE. 


Les  différents  Etats  de  l'Allemagne ,  dépourvus  qu'ils 
éta/ent.dc  grandes  ressources  iinancières,  se  sont  préoccupes 
avant  tout  de  se  pourvoir  de  chemins  de  fer  aux  moindres  frais 
possibles.  L'Autriche,  le  Hanovre,  la  Bavière,  le  Wurtemberg 
et  le  grand-duché  de  Bade  ont  pris  à  leur  charge  l'exécution 
et  l'exploitation  des  voies  nouvelles;  la  Prusse,  la  Sa\xe  et  la 
plupart  des  petits  Etals  ont  dû  s'appuyer  sur  le  ruineux  con- 
cours des  compagnies,  qui  généralement  ont  exigé  des  concQS-i 
sions  perpétuelles. 

La  pauvreté  des  populations  allemandes  et  leur  extrême  dis- 
sémination sur  de  vastes  territoires  ont  rendu  les  entreprises 
de  chenHus  de  fer  moins  productives  que  dans  la  plupart  des 
autres  pays.  Les  compagnies,  nevoulant  en  rien  sacrifier  leurs 
intérêts  à  ceux  des  populations,  ont  établi  sur  leurs  lignes  des 
tarifs  qui,  en  Allemagne,  où  la  rareté  du  numéraire  est  très- 
grande  ,  sont  considérés  comme  exorbitants.  Voici  comment 
ont  été  gradués  1rs  tarifs  sur  les  principaux  railways  de  ce  pays. 


DESIGNATION  DES  CHEMINS. 


De  Culogiif^  à  la  frontière  be^ge..  • 

De  Lt'ipzig  à  Dresde 

De  Leipzig  à  Magiiei)ourg  .  .  .  . 
De  Mufiit'ii  n  Augsbourg.  .  .  .  . 
De  Berlin  à  la  froalière  de  Saxe.. 

De  Berlin  à  Slettiu 

r.lieiuîns  de  fer  autrichieiu. .  •  . 
Cliciuini»  de  fer  budois 
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jM 

PLACKS. 
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D'après  ce  tableau,  les  tarifs  les  plus  modérés  sont  ceilx  des 
chemins  autrichiens  et  badois,  construits  et  exploités  par 
l'Etat.  Ce  fait  est  d'autant  plusdigne  de  remarque,  que  ces  che- 
mins sont  ceuxdontles  frais  d'établissement  sont  le  plus  élevés, 
La  construction  des  chemins  badois,  par  exemple,  s*est  élevée  à 
plusdu  double  de  celle  des  autres  lignes  de  TAllemagne  :702,000 
fr.  par  kilomètre).  II  est  une  autre  ligne,  celle  de  Brunswick 
à  Hartzbourg ,  également  construite  par  TEtat ,  sur  laquelle 
le  taux  des  voitures  de  troisième  classe  ne  s'élève  qu'à  2,7. 

Bien  que,  en  général,  les  tarifs  allemands  paraissent  modé- 
rés, il  est  certain  que  ceux  des  chemins  construits  et  exploités 
par  FEtat  sont  les  seuls  qui  soient  véritablement  accessibles  à 
toutes  les  classes  de  la  société.  Nous  reviendrons  bientôt  sur  ce 
sujet. 

Il  ne  nous  reste  plus,  avant  de  nous  occuper  de  l'état  des  ta- 
rifs en  France,  qu'à  examiner  de  quelle  manière  est  entendue 
de  l'autre  côté  du  détroit  l'exploitation  des  chemins  de  fer  an 
profit  des  particuliers. 

DES    TARIFS   EN    ANGLETEREE. 

Dans  le  chapitre  précédent  nous  avons  vu  qu'à  l'instar  du 
pays  qu'ils  desservent  les  railways  anglais  sont  aristocratie 
quement  gouvernés,  en  ce  sens  qu'on  a  peu  cherché  jusqu'ici  à 
y  attirer  la  multitude,  et  que  tous  sont  tarifés  de  manière  à  en 
rendre  l'accès  impossible  à  l'immense  majorité  de  la  classe  ou- 
vrière des  villes  et  des  campagnes.  Nous  avons  expliqué  les 
causes  de  ce  fait  ;  nous  ne  voulons  examiner  ici  que  ses  effets , 
sous  le  rapport  des  tarifs. 

Dans  ses  concessions  aux  compagnies,  le  parlement  anglais 
a  pour  principe  de  laisser  à  ces  dernières  (qui  ne  se  font  pas 
faute  d'en  abuser)  la  plus  grande  latitude  pour  la  fixation  des 
tarifs.  Lorsqu'il  juge  convenable  de  leur  imposer  certaines  li- 
mites, il  ne  fait  aucune  distinction  entre  les  voyageurs  pauvres 
ou  riches;  il  fixe  un  maximum  unique,  qui  est  ordinairement  de 
25  centimes  par  tête  et  par  kilomètre  ;  de  sorte  qu'en  réalité  les 
compagnies  anglaises  se  trouvent  maîtresses  absolues  du  tarifa 
l'égard  de  tous  les  voyageurs,  à  l'égard  surtout  de  la  fraction 
la  plus  nombreuse.  La  manière  dont  les  chemins  de  fer  an» 
glais  sont  exploités,  ^  fait  ^^Merrer  avec  raison  un  éoenonrifte 
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distingiièy  —  les  rend  à  beaaeoap  d'égards  inféri€Mri  aux 
modestes  rouies  de  terre  auxquelles  on  a  voulu  les  snbràtner 
(Hîchel  Chevalier,  EeonowUe  politique,  xiV"  leçon). 

L*exemple  des  compagnies^  anglaises  étant  souvent  suivi|  iâfr 
inidement  et  de  loin,  il  est  vrai,  par  leurs  émules  de  Fraoce, 
nous  ne  pouvons  mieux  faire  que  de  suivre,  pour  les  tarifs  dés 
chemins  de  fer  anglais,  Thabile  auteur  du  Bailwetff  Reform» 
Cette  brochure,  que  sa  richesse  en  documents  statistiques  offi- 
ciels rend  d'un  si  haut  intérlH  pour  Tétude  deTexploitatipn  des 
chemins  de  fer>  est  bien  faite  pour  inspirer  en  ce  moment  à  ht 
France  les  plus  sérieuses  réflexions  sur  l'avenir  que  lui  prépa- 
rent ses  lég^lateûrs  et  ses  gouvernants. 

L'auteur  ne  s'attache  que.légèrement  à  démontrer,  ce  que 
chacun  sait  déjà,  que  l'intervention  du  parlement  dans  l'éla- 
blissement  des  chemins  de  fera  été  $ans  aucun  résultat  pouf  le 
bien  public.  Les  tarifs  élevés,  par  rapport  aux  frais  de  traction, 
étant  la  conséquence  d'une  législation  éminemment  vicieuseï 
c'est  au  parlement  et  non  aux  compagnies  qu'il  attribue  k 
responsabilité  des  charges  onéreuses  qui  pèsent  si  lourdement 
sur  les  dasses  laborieuses  de  son  pays..  «  Les  compagnies,  dit- 
il  ,  ont  le  même  droit  d'exiger  des  tarifs  élevés  qu'un  bouti- 
quier qui  enfle  le  prix  de  sa  marchandise;  si  la  législature  ne 
pourvoit  pas  au  bien-être  du  public,  pourquoi  serait-ce  à  eUçs 
d'y  pourvoir?»  Ces  réserves  établies,  il  passe  à  l'examen  com- 
paratif des  tarifs  des  principales  lignes  anglaises.  En  voici  le 
résultat  par  voyageur  et  par  kilomètre  : 


/ 


Coiwoi  de  première  classe» 

Sur  13  chemins  les  prix  varient  entre  22  et  48  cent. 

Sur    8  id.  ils  sont  de 18  à   14 

Sur    9  id.  ils  sont  de 14  à   10 

Convoi  de  deuxième  classe. 

Sur  11  chemins  les  tarifs  varient  entre  15  et  13  oent. 
Sur  18  autres  les  prix  sont  de 13  à    9 

Convoi  de  troisième  classe* 

Sur  11  chemins  les  tarifs  varient  entre  10  et  8  cent. 

Sur  16  autres  ils  sont  de 8  à  5 

Sur  le  chemin  d'Ulster.  ........  8,2 

Sur  cdui  de  Glascow  à  Greenock. ...  1,7 
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'  On  ne  peut  eiaminer  oe  tableao  sans  être  frappé  du  àgùnat 
d'onifonnité  des  différents  tarifs.  Certaines  compagnies  ont 
porté  leur  prix  aussi  haut  que  la  loi  le  leur  permettait,  tandis 
qtte  d'autres  l^ont  abaissé  à  un  taux  beaucoup  plus  modéré.  Une 
compagnie  importante ,  celle  de  Glascow  à  Greenock,  a  tixé 
«on  tarif  de  troisième  classe  à  un  taux  dont  on  Chercherait  vai- 
nement ailleurs  un  second  exemple.  Un  fait  à  signaler,  c'est  que 
ce  tarif,  si  modique,  procure  à  la  oompagtiie  une  dimiùntion 
•t  de  2  pour  cent  sar  les  frais  d'exploitation,  sans  que  la  recette 

«oit  moins  considérable  que  lorsque  le  tarif  était  trois  fois 
plus  élevé  qu'aujourd'hui.  On  se  tromperait  donc  si  l'on  attri> 
buait  celte  inégalité  du  taux  des  tarifs  à  la  différence  des  frais 
d'exploitation  sur  ces  différentes  lignes. 

L'auteur  anglais,  à  l'aide  de  documents  officiels,  est  parvenu  h 
établir  les  prix  de  revient  du  transport  sur  vingt-six  lignesde  che- 
minsde  fer.  Le  tableau  suivant,  dont  l'exactitude  n'a  pu  être  con* 
testée,  même  par  les  compagnies  intéressées  à  en  atténuer  l'effet, 
est  le  réisoltat  moyen  de  tous  ses  calculs;  il  sert  à  faire  voir  jusqu'à 
quel  point  on  pourrait  réduire  la  dépense  intrinsèque  du  trans* 
port,  si  les  compagnies  voulaient  diminuer  leurs  tarifs  dans  des 
proportions  suffisantes  pour  tripler  le  total  de  la  drculatioo.  Ce 
tableau  corrobore  le  fait  suivant j  énoncé  par  M.  Teisserenc 
qu'un  chemin  de  fer  qui  portera  300,000  voyageurs  par  année 
pourra  supporter,  à  bénéûce  égal,  un  tarif  moitié  moindre 
de  celui  qtie  nécessiterait  un  chemin  de  fer  des  deux  tiers  moins 
fréquenté.  ;     ^      • 
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Faèiêtm  résumé,  contenant  Vèxamen  des  dépenses  occasionnées 
par  iê  transport  de  chaque  voyageur  sur  les  principaux  chemins 
dcjer  du  royaume^uni» 


mx  DE  RETIENT  DU  TRAMSPOItT. 

Prix  moyen,  par  kilomètre,  du  trans- 
port de  chaque  voyageur  sur.SG  des 
{irincipaiu  railways  du  royaume 
uni 

Moyenne  de  la  dépense  par  kilomètre. 

Id.,  s'ils  transportaient  trois  fois  plus  de 
passagers 

Le  prix  de  revient  du  trans|]ort  d'un 
voyageur  sur  le  chemin  de  Bir- 
mingham à  Glocester,  où  il  est  le 
plus  élevé  ,  est  de 

La  compagnie  de  Londres  à  Birming- 
ham, dont  les  tarifs  sont  les  plus  été- 
vés,  fait  payer  par  kilomètre.  .  .  . 

Celle  de  Glascow  à  Greenock,  dont  les 
tarifs  sont  les  plus  modérés,  fait 
payer  auln  par  kilomètre 


lr«  CLASSE. 

«e    CLASSE. 

fr.  e. 

fr.  c. 

»    02 

»  07,2 

»  01,3 
»   05 

»  02,6 

»  09 

»  12,2 

»^  09 

»  22,8 

»  17,6 

»  08,7 

»  05,2 

S«    CLASSE. 


fr.    C.      ^ 


V  00,^ 
»  OS,l 

I 

»  01,9' 


»   05;. 

1  : 

>»  09,7 
»  01,7 


i 


La  livre  sterling  e^t  comptée  sur  le  piid  de  25  fr.  25  c;  le  mille, 
anglais  sur  celui  de  1^,609.  Les  recettes  qui  ont  servi  pour  ce  ta-  . 
bleau  sont  celles  du  second  semestre  de  l'année  1842. 


Toute  réflexion  serait  inutile  en  présence  de  tels  résultats. 
Nous  nous  bornerons  à  comparer,  d'après  le  tableau  général 
que  nous  avons  sous  les  yeux,  les  conditions  de  l'exploitation 
des  deux  lignes  dont  les  tarifs  varient  à  l'extrême  :  celle  de 
Londres  à  Birmingham  et  celle  de  Glascow  à  Grecnock. 

L'énorme  différence  des  résultats  entre  ces  deux  lignes  ré- 
solus uniquement  du  mode  d'exploitation  adopté,  du  ptusotf 
moins  d'économie  apporté  dans  les  frais  d'administration  et 
dans  ceux  de  locomotion  ;  nous  n'indiquerons  que  les  princi- 
paux d'entre  ces  résultats. 


19 


—  434  — 

L^  aua\K.^uïf  de  I^»nJm  à  b:nuîii|;baiu  f.>ii  payer  |iar  kiloaièlfcà 

UD  voyageui  Je  troisièaii:  cl<t.«ai> 9  cmit.  7/10 

Olie  deGlascuw  à  GreerKKk,  stfulemrn' 1  7/10 

DiCTéreDOc 8  cent,   par 

vojagrarel  par  kiloaiPtrf . 

Les  dépenses  d'exploitation  de  la  première  s'élèrent,  relati* 
fement  à  la  totalité  des  recettes,  à  55  pour  cent  ;  celles  de  la  se- 
conde à  48  pour  cent  de  la  recette.  Gonséqaemment 

Le  transport  du  voyageur  ne  coûte  à  la  compagaie  de  Loadres  k  Bir- 
■liDgbani  que 3  cent.  2/ 10 

8«r  le  dwaiin  de  Glascow  à  Greenock,  dont  les  dé- 
peiues  t'étèveul  à  48  pour  cent  du  cbinire  des  retcUra, 
ce  nkème  voyageur  De  cdâtera  par  kilomètre  que.    ...  .8/10 

Différence 2  cent.  4/10 

par  voyageur  transporté  à  la  distance  de  i  kilomètre. 

Cette  immense  différence  s'explique  par  la  moyame  du  nom- 
bre des  voyageurs  par  chaque  convoi.  £Ue  est  de 

267  sur  le  chemin  de  Glascow  à  Greennck,  et  de 
8l  seulement  »ur  le  cbemin  de  Londres  à  Binningham 

Différence  186  voyageurs  en^plus  sur  le  cbemin  de  Glaseow. 

Cette  différence  seule  suffirait  pour  faire  varier,  dans  ks  li- 
mites que  nous  venons  d'indiquer,  les  frais  du  service  de  ce 
dernier  chemin,  indépendamment  des  nombreux  abus  qui  ont 
lieu  dans  son  mode  d'exploitation. 

Sur  le  chemin  de  Birmingham  à  Glocester  «  qui  est  celui  où 
le  prix  de  revient  duUransporld'un  voyageur  est  le  plus  élevé, 

La  puissance  locomotive  coûte  par  kilomètre  88  centimes,  soit  par 

voyageur 1  cent,  i/10 

Sar  celui  de  Glascow  à  Greenork - 0  2/f6 

De  tous  ces  faits  il  résulte  que  le  prix  de  revient  du  trana* 
port  de  chaque  voyageur  ne  s'élève  qu'au  tien  seulewMtU  du 
ytim  ixigi  par  U  tarif  (i)y  en  admettant  que  les  compagnies 


(1)  Cette  iiiflif(>nre  du  nombre  des  voyageurs  par  convoi  sur  l'éco- 
nomie du  transport  se'coix^oit  aisément  par  suite  de  la  puissance  pro- 
digieuse qu'eu'  les  loromotives  sur  les  chemins  de  fer  :  celte  puissance 
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taxent  chaque  classe  de  royageurs  en  proportion  de  la  dépense 
qu'elle  lai  occasionne,  œ  qui  n'est  jamais  la  proportion  rigou* 
reasenient  suivie.  Un  tel  état  de  choses  réclame  sans  aucun 
doute  de  grandes  et  sévères  raoditications  ;  il  est  impossible  que 
l'intérêt  de  tout  un  pays  soit  sacrifié  plus  longtemps,  et  dans 
de  par^Ues  limites,  au  profit  exclusif  de  quelques  hidividus-  . 
Nous  terminerons  par  l'examen  comparatif  du  tarif  de  troi- 
sième classe  sur  quelques  autres  lignes,  toujours  en  comparant^ 
avec  Fauteur  que  nous  suivons,  le  chiffre  de  la  dépense  avec 
celui  des  recettes. 

Prix  de  rerient         Prix  pwr  kilMtf. 
DÂSIGSUnON  DES  CHEMINS.         *    par  voyageur  des  voiturw, 

à  1  kilumètre.  de  S«  claise. 

Lîverpool  à  Maochester 5,4  1i,6 

Norrh-Union 4,3  10,5 

Londres  à  ^rtninghain 3,2  9,7 

Great-Weslern 3,6  8,1 

Dubliu  à  KJDfSHUHi â  4,3 

UUter.Railway 2,1  4,2 

Glasrow  à  Greenock 0,7         '  1 ,7 

On  le  voit  :  sur  ces  chemins  le  prix  des  troisièmes  places  va- 
rie depuis  11  centimes  six  dixièmes  jusqu'à  l  centime  sept  di- 
xièmes ;  dans  le  premier  cas  la  dépense  comparée  à  la  recette 
est  de  48  pour  cent  ;  dans  le  deuxième,  elle  est  de  45  pour  cent. 
Ainsi  celui  qui  reçoit  ne  fait  pas  la  moindre  attention  à  celui 
qui  paye;  il  ne  voit  qu'une  chose,  son  intérêt;  il  ne  s'inquiète 
que  du  tarif  qui  lui  rapportera  le  plus  :  si  celui  de  41,6  cen- 
times augmente  son  revenu  d'un  huitième  pour  cent  de  plus 
que  celui  de  1,7  centime,  il  l'adoptera  sans  hésiter.  —  a  Nous 
nous  soumettrions  en  silence  aux  charges  énormes  qui  pèsent 
sur  nous  par  suite  du  système  pratiqué  par  les  compagnies, 
dit  en  terminant  l'auteur  du  Railway  Heform^  si  elles  prove- 
naient du  prix  de  revient  de  transport,  ou  d'autres  dépenses 


est  pour  aiqsi  dire  sans  limites.  Ainsi  les  IjOcomotiTes  du  Great- Western 
tninS|}ortent  chacune  par  jour  3,000  -voyageurs  en  tro^  convois.  Il 
arrive  que  des  convois  partis  avec  20  voya^ors  seulement  arrivent  h 
destination  avec  8  h  900  voyageurs  recueillis  en  route,  et  ce  sans  au- 
cun retard  et  sans  une  consommatioD  sensiblement  plus  forte  de  coin« 
bustible. 
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indispensables.  Mais  lorsque  rien  de  tel  n'existe,  lorsque  tout 
le  système,  d'nn  bout  à  Tautre,  est  artificiel  et  arbitraire,  lors- 
que les  frais  de  voyage  sur  un  chemin  de  fer  sont  trois  ou 
quatre  fois  plus  élevés  que  sur  d'autres,  sans  qu'il  y  ait  privi- 
lège, et  par  le  seul  eflet  de  la  volonté  des  compagnies,  lorsque 
tout  le  monde  esl  impose  arbitrairement  sur  un  objet  de  pre- 
mière nécessité,  il  nous  semble  qu'on  doit  examiner  ce  système 
de  plus  près  qu'on  ne  l'a  fait  jusqu'à  présent  et  aviser  aux  chan- 
gements qu'on  peut  y  introduire.  » 

Nous  laissons  à  d'autres  le  soin  de  dévoiler  les  abus  si  di- 
vers auxquels  donnent  lieu  Todieux  système  d'exploitation  des 
chemins  de  fer  anglais,  abus  bien  graves,  puisqu'ils  ont  amené 
l'Angleterre,  ce  pays  où  Tindividu  est  tout  et  le  gouvernement 
rien ,  à  regretter  que  les  compagnies  aient  à  perpétuité  le 
monopole  des  chemins  de  fer,  et  à  désirer  que  le  gouverne- 
ment, que  le  trésor  public,  grevé  d'une  dette  dont  les  seuls 
arrérages  s'élèvent  à  plus  de  sept  cent  cinquante  mitlion$  de 
francs^  rachète,  au  nom  et  pour  le  compte  de  Tintérêt  gé- 
néral ,  57  lignes  de  chemins  de  fer  d'un  développement  de 
2,800  kilomètres,  d'une  valeur  totale.de  près  de  deux  mil- 
Uards  {i)l„. 


(I)  Yoici,  en  résumé,  les  calculs  sur  lesquels  a  été  établi  le  système 
de  rachat  propose. 

L'auteur  commence  par  établir  que  sur  toutes  les  lignes  de  chemins 
de  fer  il  y  a  excédant  de  recettes  sur  les  dépenses;  mais,  sur  cinquante- 
cinq  chemins  par  lui  cités,  douze  seulement  fout  de  bonnes  affaires,  en 
ce  sens  que  le  bénéfice  net  leur  permet,  après  un  prélèvement  de  4  pour 
100  d'intérêt,  d'imputer  un  excédant  sur  ramortissement  du  capital. 
Routes  les  autres  ne  rapportent  que  4  pour  100  ou  au-dessous  'du  ca~ 
pital  dépensé.  —  Sur  ces  cinquante-cinq  lignes  j\  en  prend  vingt-cinq 
dont  il  ctublil  le  compte  des  rcicetiès  et  des  dépenses  annuelles.  Cette 
opération  donne  une  moyenne  de  41  pour  100  de  frais  et  59  pour  100 
de  bénéfice. 

Le  gouvernement,  en  prenant  cet  ensemble  pour  règle  générala, 
pourrait,  une  fois  maître  des  chemins,  abaisser  les.  tarifs  d'environ  59 
pour  100.  Les  frais  deviendraient,  il  est  vrai,  plus  considérables;  mais 
leur  augmentation  serait  couverte  en  partie,  peut-être  même  en  totalité, 
par  les  nouvelles  recettes  qui  seraient  la  suite  de  l'accroissement  prodi- 
gieux que  la  circulation  recevrait  de  cet  abaissement  du  tarif.  —  D'un 
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DBA    TARIFS    EN    FRANCK.  .     " 

Quand  on  compare  aax  tarifs  étrangers  ceux  des  prinâpau?c 

autre  côté ,  on  ferait  de  notables  économies  sur  la  totnlité  dés  frais 
(fexploilation  :  en  marrhant  à  charge  plus  complète,  on  diminuerait  Ici 
fraù  de  traction  ;  en  centralisant  toutes  les  adminûtrations  séparéci, 
on  réduirait  considérableoient  le  chiffre  deijrais' généraux.  Du  rcitt 
le  délicit,  si  même  il  existait,  ne  serait  (fue  léger  et  nullement  en  ra|r* 
port  avec  les  amntages  que  le  pay4  retirerait  du  nouveau  mode  d*ex^ 
ploitation. 

Partant  de  ^es  considérations,  Tauteur  du  Railway  Reforni  arrive  à 
conclure  que  le  gouvernement  doit  opérer  le  rachat  des  cioquante*eiiM|       a 
lignes  sus-nommées,  lesquelles  forment  la  presque  totalité  des  voies  diQ  « 

fer  de  la  Graude-^Brelagne.  Voici  le  mode  de  rachat  qu'il  propose  : 

Laissant  de  colé  le  coàt  de  la  construction  des  cinquante-cinq  lignes 
à  racheter  (1  milliard  504  millious) ,  il  les  évalue  avec  (lerte  pour  les 
uns ,  gain  pour  les  autres ,  d'après  le  taux  vénal  de  leurs  actions  à  1 
milliard  600  millions.  —  Ces  cinquanle-ciuq  lignes  rapportent  environ 
73,650,000  fHnck 

yVAdX  rembourserait  celte  valeur  di^  A  milliard  600  millions  en 
rentes  3  pour  cent,  à  106  francs  (le  3  pour  cent  anglais  étant  à  94'  fr.) 
par  chaque  100  francs;  ce  qui  ferait  une  rente  annuelle  de  56,275,000 
iraocs  que  l'Angleterre  aurait  à  ajouter  à  sa  dette,  soit.      56,275,000  fr. 

L'augmentation  de  dépense,  provenant  de  la  multi- 
plication du  nombre  de  voyageurs  et  de  marchandi- 
ses (a) ,  est  évaluée  à SS,000,000 

Il  y  aurait  encore  à  porter  en  compte  3  millions 
payés  aux  postes  par  les  chemins  de  fer  actuels.  .  .  .        3,000,000 
.  La  dépense  annuelle  à  la  charge  de  l'Etat  serait 

donc  de. .     84,375,000  fr. 

Mais  cette  dépense  serait  compensée  par 

i*  Le  montant,  net  des  recettes  actuel- 
les.  fr.  73,650,000 

^  L'économie  à  apporter  dans  les  frais 
généraux  de  direction  et  d'administration.    7,500,000 

3*  Le  béoéCce  sur  le  transport  des  mal- 
les  ' 3.750,000(0)  84»900,000fr. 

Par  celte  opération  les  recettes  se  trouveraient  presque  balancées. 
Ainû  donc,  si  ce  plan  hardi  s'exécute,  le  gouvernement  anglais  de- 
fa)  L^atttear  puppoae,  bien  entendu,  que  le  goaremeinent,  devenu  le  maître 

des  chemins  de  fer,  abaisserait  les  tarifs. 

{b)  Cette  sAinme  représente  l^aoeroissement  probable  du  revenu  des  postes  par 

suite  des  facilités  plus  grandes  créées  pour  le  transport.  Des  S5  chemins  en  quee- 

tiop,  Tadministration  en  emploie  10  d*une  &yon  atisez  irrégulière,  et  cinq  aaa- 

lement  sur  1»  totalité  servant  au  transport  des  mklles-postes. 
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chemins  de  fer  français,  on  reste  frappé  d'un  fait  qui  témoigne 
de  la  sollicitude  que  montrent  les  compagnies  pour  les  intérêts 
des  classes  pauvres.  Ce  fait  dérive  non-seulement  de  Télé- 
vation  générale  des  tarifs ,  mais  encore  de  l'arbitraire  qui  a 
présidé  à  la  classification  des  différentes  places.  Ainsi,  tandis 
qu'en  Allemagne,  en  Belgique  et  même  en  Angleterre,  le  taux 
,  des  voitures  de  troisième  classe  est  de  près  des  deux  iien 
moins  élevé  que  celui  des  premières»  il  s'élève  en  France  à  plus 
de  moitié  du  prix  des  voitures  de  première  classe.  Ce  fait  révèle 
l'esprit  d'équité  qui  dirige  nos  gros  capitalistes;  il  dénote  que 
leur  unique  désir  est  de  satisfaire  aux  commodités  des  classes 
riches  et  aisées,  sans  s'inquiéter  des  besoins  de  plus  en  plus 
nombreux  des  classes  travailleuses. 

Mais  passons  à  l'examen  particulier  de  ces  différents  tarifs  ; 
commençons  par  ceux  des  lignes  qui  aboutissent  à  la  capitale 
et  qui  doivent  à  l'avantage  de  cette  situation  exceptionnelle 
une  circulation  considérable,  qui  donnerait  les  moyens  de  ré- 
duire considérablement  le  taux  des  tarifs. 

La  compagnie  du  chemin  de  Paris  à  Saint-Germain  a  tenté  à 
ce  sujet  diverses  expériences  qui  n'ont  abouti  à  aucun  résul- 
tat financier.  Mais  il  faut  ajouter  que  ce  chemin  était  moins 
que  tout  autre  en  mesure  de  présenter  des  faits  décisifs  sur  ce 
point  important,  tant  à  cause  de  sa  faible  étendue,  qui  le  place 
dans  une  situation  économique  très-désavantageuse,  qu'en  rai- 
son du  peu  de  fixité  des  besoins  qu'il  est  appelé  à  desservir. 
Ajoutons  en  dernière  analyse  que  la  diminution  du  taux  des 
tarifs  n'a  jamais  été  assez  considérable  pour  déterminer  un  ac- 
croissement de  plus  d'un  tiers -dans  le  chiffre  de  la  circulation. 

Voici  comment  est  gradué  le  tarif,  actuellement.perço  sur  ce 
chemin,  par  voyageur  transporté  à  1  kilomètre. 

Voitures  de  première  qlasse.  .  .  > cent.     9,8 

Voitures  de  deuxième  classe 7 

Wagons 5 


viendra  maître  de  la  viabilité  intérieure  de  son  territoire,  sans  qu'il  ait 
à  supporter  aucune  dépense  extraordinaire,  et  la  grande  masse  de  la 
population  pourra  jouir  du  bienfait  des  chemins  de  fer  dont  elle  a  été 
jusqu'ici  si  inhumainement  sevrée. 
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L'expérience  des  deux  chemins  de  Paris  à  Versailles  a  d^ 
montré  à  réYidence  rirapossiUlité  d'établir  enlredeux  exploi- 
tations de  chemins  de  fer  une  concurrence  avantageuse  au  p«- 
bliqv  Le  chemin  de  la  rive  droite  était  concédé,  et  les  travaux 
trèft-avaocés,  lorsque  fut  décidé,  pour  des  raisons  qu'il  serait 
hors  de  propos  d'examiner  ici,  rétablissement  d-une  ligne  ri- 
vale. -^  L'effet  de  cette  double  exploitation  a  été  des  plus  désas- 
treux. —  Les  tarifs  ont  été  presque  doublés ,  au  grand  préju- 
dice des  populations  et  sans  qu'aucune  des  deux  exploitations 
ait  réussi  à  faire  de  bénéfice.  Le  résultat  de  leur  concurrence, 
c'est  une  perle  sèche  de  plus  de  8  millions  pour  les  «e- 
tiomiaires  et  de  plus  de  500,000  francs  par  an  pour  le 
pulilic,  lequd  paye  celle  somme  en  sus  de  celle  qui  aurait  été 
nécessaire  pour  rémunérer  un  seul  chemin.  Après  "de  tels  ré- 
sultais, on  a  lieu  de  s'élonner  que  les  organes  des  compagnies 
coBtiQuent  à  arguer  de  la  possibilité  d'établir,  quant  à  l'ex- 
ploitation des  diemins  de  fer,  une  concurrence  avantageuse  aux 
intérêts  du  pubtic. 

Sur  le  chemin  de  Paris  à  Yersailles  (rive  droite)  le  taux  des  premières 
ptaces,  fité  d'abord  à  7  ceotimes,  a  clé,  par  suite  de  rétablissement 
d'une  seconde  ligne,  porté  ei  mainteiia  à 9,1 

Le  prix  des  secondes  places,  fixé  4*abord  a  5  centimes,  est  an- 
jpurd'iiui  de. 6,8 

Gelai  des  troisièmes  places  s'élève  aeiuelieiBent  à. 5»6 

Quant  au  chemin  de  la  riye  gauche,  le  prix  par  kilomètre  est 
plus  élevé  encore,  bien  que  le  prix  du  transport  direct  entre 
les  deux  villes  soit  égal.  Ce  fait  dépend  de  la  moindre  étendue 
de  cette  ligne,  dont  le  parcours  total  est  de  6  kilomètres 
moins  étendu  que  celui  de  la  rive  opposée. 

Les  prix  perçus  sur  le  chemin  de  Paris  à  Versailles  (rive  gau- 
che) sont,  d'après  les  places,  de  1 1 ,  8  et  6  centimes. 

Nous  avons  vu  que,  dans  la  fixation  des  tarifs,  le  gouverne- 
ment se  contente  de  fixer  un  maximum,  qui,  par  son  laiix  éle- 
vé, permet  aux  compagnies  de  faire  varier  le  prix  du  transport 
dans  des  limites  très-étendues.  C'est  ainsi  que,  pour  deux  lignes 
qui  aboutissent  également  Tune  et  l'autre  à  la  capitale  et  qui 
sont  placées  dans  des  conditions  absolument  identiques,  rela- 
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iiveraenlaux  frais  d'établissement  et  k  ceax  d'exploitation  (1), 
les  prix  varient  d'une  manière  très-seosible,  ainsi  qu'on  le  voit 
par  le  tableau  suivant. 

i*^  places,     %*^  placée,       y*  placée. 

De  Paris  a  Orléans.  .  .  8  6^,5  4,8 

De  Paru  à  Roueu.   .  .         13»5  iO  7,5 

On  jugera  du  prix  exorbitant  du  transport  sur  ces  deux  li- 
gnes, quand  on  saura  que  les  véhicules  nommés  voitures  de 
troisième  classe  ne  sont  que  des  espèces  de  fourgons  décou- 
^  verts,  dans  lesquels  le  malheureux  voyageur  est  inhumaine- 
ment livré  à  toutes  les  intempéries  des  saisons.  Le  seul  avan- 
tage qu'un  tel  état  de  choses  procure  aux  compagnies,  c'est  la 
suppression  à  peu  près  complète  des  voitures  de  troisième 
classe  pendant  la  plus  grande  partie  de  l'année,  et  la  nécessité 
imposée  par  elles  aux  voyageurs  peu  aisés  de  se  servir  des  voi- 
tures de  deuxième  classe,  s'ils  ne  veulent  s'exposer  aux  consé- 
quences d'un  mode  de  transport  dont  plusieurs  accidents  mal- 
heureux ont  signalé  les  dangers  (2). 

Quant  au  taux  si  prodigieusement  élevé  des  transports  sur 
le  chemin  de  Paris  à  Rouen  ,  on  n'a  aucun  reproche  à  adres- 
ser à  la  compagnie  qui  est  parfaitement  dans  son  droit  en  exi- 
geant le  péage  le  plus  favorable  à  ses  intérêts;  ce  fait  sur  lequel 
on  s'est  beaucoup  élevé  n'est  que  l'inévitable  conséquence  du 
système  d'appropriation  des  chemins  de  fer  à-  l'avantage  de 
l'intérêt  privé.  —  Un  autre  fait  que  l'on  nous  permettra  de  si- 
gnaler, c'est  que  ce  même  chemin  de  Paris  à  Rouen ,  par  le  carac- 
tère exclusif  de  son  exploitation,  a,  le  premier  en  France,  donné 
l'exemple  d'une  voie  de  communication  dont  le  tarif  soit  supé- 
rieur à  celui  des  moyens  de  locomotion  qu'elle  vient  remplacer. 


(1)  La  différence,  si  elle  existe,  est  au  désavantage  de  celui  des  deux 
chemins  où  sont  perçus  les  droits  les  moins  élevés. 

(2)  II  a  été  démontré  en  effet  que  les  voitures  découvertes  ont  occa- 
sioifné,  dans  ce  dernier  hiver,  la  mort  de  deux  voyageurs  que  le  froid 
avait  saisis. 

Ces  faits  déplorables,  rapportés  par  toute  la  presse,  ont  été  signales 
par  le  Courrier  du  Bas- Rhin  et  par  le  Journal  du  Loiret. 
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Ce  fait  résalte  de  la  simple  comparaison  des  tarifs  perçus  par 
les  autres  entreprises  de  transport  desservant  cette  même  li- 
gne» laquelle  accuse  au  désavantage  du  chemin  de  fer  une  dif- 
férence de  20  et  de  50  pour  cent  (i). 


(1)  (Test  ce  dont  oii  se  convaincra  par  Texainen  du  tableau  suivant, 
les  chiffres  comparatifs  du  prix  des  .places  des  voilures  ordinaires,  des. 
bateaux  k  vapeur  et  du  cliemiii  de  fer.  Pour  que  les  termes  de  la  coni« 
paraison  fussent  identiques,  nous  avons  dû  prendre  le  tarif  des  secondes 
places  du  clientin  de  fer  :  les  troisièmes,  celles  des  wagons  découverts, 
étant  impraticables  pendant  les  trois  quarts  de  Tannée,  et  les  voyageurs 
étant  parfaitement  couverts  dans  les  autres  moyens  de  transport  que 
nous  avons  pris  pour  terme  de  comparaison  : 


a» 


PEiJiciPAiix  pourra 
de  la  ligne. 


De  Paris  i  Poissy.  . 

—  â  Mlenlan. 

—  k  liantes. 

—  àVèmiMi. 

—  a  Rouen. . 


L 


VOITORES 

ordinaires. 


1  fir.  60  c. 

2  80 

3  30 
S       80 

7        80 


BATEAUX 

à  vapeur. 


1  fr.  80  c. 

5  ,50 
4       50 

6  50 
9         » 


CHK3IIN  DE  FER. 


2  fr.  13  c. 

4  » 

5  '   50 
8         *> 

18         » 


Il  est  inutile  d'ajouter  que  les  anciens  modes  de  transport  subsistent 
comme  par  le  passe,  et  qu'un  tiers  à  peinn  du  nombre  des  voyageurs 
<y]i  parcourent  la  ligne  peut  se  servir  d'un  mode  de  cbmniuhicatièti 
qui,  dans  les  autres  pays,  aliie  le  bon  marcbc  à  la  vitesse.  Encore  eU- 
il  à  remarquer  que  sur  ce  petit  nombre  de  voyageurs  la  presque  totalité 
(80  poi^r  cent)  a  été  transportée  par  les  voitures  de  première  et  deuxième 
classe. 

.  Ce  fait  concluant  nous  e>t  nWélé  par  les  Rapports  de  l'assemblée  d€$. . 
actionnaires f  .rapportant  ainsi  qu'il  suit  le  nombre  des  voyageurs  qui- 
ont  parcouru  la  ligne  pendant  le  mois  de  juillet  1843. 


Voyageurs  de  première  classe. .     11,273 

—  de  deuxième  classe. 

—  de  troisième  classe.. 


33,059 
11,650 


Dtpuis  celte  époc^uc,  deux  importations  anglaises,  l'établissement  des 
trains  ele  nuit  et  de  ceux  à  la  vitesse  des  marchandises,  ont  contribué 
à  relever  le  cbiffre  des  voyageurs  de  troisième  classe.  Ajoutons  encore 
que  les  nécessités  de  la  concurrence  avec  la  ligne  de  Saint-Germain  ont 

19. 
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Ainsi  donc  il  résulte  de  œs  faits. qne  les  progrès  de  la 
civilisation  moderne,  loin  de  profiter  à  la  société  tout  entière, 
ne  serviront  qu'à  remplir  les  coffres-forts  de  quelques  indi- 
vidus; la  substitution  de  la  force  économique  de  la  vapeur 
à  celle  si  coûteuse  des  moteurs  animés  n'aura  d'autre  effet 
que  de  hâter  l'avènement  de  cette  féodalité  industrielle,  contre 
laquelle  le  monde  moderne  parait  devoir  aller  se  l)riser. 
Car,  qu'on  le  sache  bien,  l'exemple  de  la  compagnie  de  Rouen 
est  trop  lucratif  pour  manquer  d'imitateurs  et  pour  qu'avant 
peu  il  ne  soit  plus  yn  fait  isolé  dans  l'histoire  des  chemins  de 
fer  en  France. 

Continuons,  sans  plus  nous  arrêter,  notre  revue  de  Tétat 
actuel  des  tarifs  sur  les  chemins  de  fer  français.  Ce  travail  ne 
sera  pas  long. 

f.es  deux  lignes  qui  partent  de  Lille  et  de  Valencîennes  pour 
rejoindre  le  chemin  de  fer  belge  offrent  un  nouvel  exemple 
des  avantages  que  procure  au  public  l'exploitation  par  l'Etal, 
dont  les  intérêts,  nous  le  répétons,  s'opposent  à  ce  qu'une  entre- 
prise d'utilité  publique  devienne  l'objet  d'iine  avide  spéculation. 

L'ordonnance  du  8  décembre  l8io  établit  comme  suit  les 
tarifs  de  ces  deux  chemins  par  voyageur  et  par  kilomètre* 

Voitures  de  première  classe 08c. 

-<-     de  deuxième  classe 06 

—     de  troisième  classe 04 

On  remarquera  que,  au  prix  de  4  centimes  par  kilomètre,  les 
voitures  de  troisième  classe,  couvertes  et  fermées,  représen- 
tent celles  de  deuxième  classe  des  chemins  d'Orléans  et  de 
Rouen,  tarifées  à  10  centimes  et  à  6  centimes  et  demi.  — 
L'exploitation  par  l'Etat  peut  donc  procurer  aux  voyageqrs 
un  avantage  de  2  et  demi  et  6  centimes  par  kiloniètre,  soit 
une  économie  moyenne  déplus  de  la  moitié  sur  la  totalité  des 
transports. 

Sur  les  chemins  de  fer  les  plus  anciennement  établis»  ceux 

fait  tout  récemment  diminuer  les  prix  de  transport  aux  points  les  plus 
rapprochés  de  Paris.  Mais  notre  remarque  n'en  subsiste  pas  moins  pour 
Fensemble  de  la  ligne  et  pour  le  transport  aux  points  intermédiaires  éloi- 
gnés de  la  capitale. 
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de  Saiul-Etienne  à  Lyon  et  à  Andrezieux,  le  tau^  de»  tarifii 
n'est  guère  moins  élevé  que  sur  le  chemin  de  Rouen.  Autan, 
tarif,  même  maximum,  n'ayant  été  fixé  pour  ces  lignes,  les 
compagnies  profitent  de  cette  situation  avantageuse  pour  exi- 
ger des  voyageurs  le  tarif  suivant, 

Par  tête  et  par  kilomètre. 

Premières  places 12  cent. 

Deuxièmes  places. 9,5 

Troisièmes  places.  . 8,5 

Quatrièmes  places 7 

I 

Miéax  avisé,  le  gouvernement  a  imposé  pour  le  chemin  de 
Strasbourg  à  Bâle  un  tarif  maximum,  que  la  compagnie 
applique  dans  son  entier.  Les  prix  s'élèvent  donc  : 

Par  tête  et  par  kilomètre. 

Pour  les  voitures  de  première  classe,  à 10  cent. 

Pour  celles  de  d^'uxième  clas5e,  à 7,5 

Et  pour  celles  de  la  dernière  classe,  à.  .....  .       5 

^après  le  cahier  des  charges ,  adopté  par  les  chambres 
dans  la  première  session  de  1844,  les  compagnies  sont  auto- 
risées à  percevoir  pour  le  transport  des  voyageurs,  sur  toutes 
les  lignes  concédées  en  vertu  de  la  loi  du  11  juin ,  les  tarife 
suivants  : 

toitures  de  première  classe. 

Droit  de  péage ••..«..     7  e. 

Droit  de  transport 3         lOc 

f^oitures  de  deuxième  classe. 

Pçage S'*. 

Transport ^ S. 5        7,5 

Voitures  de  troisième  classe  {couvertes). 
Transport ^,5       5,5 

Cherchons  donc  à  déterjhainer,  d'après  les  faits  cités  plus  haut, 
jusqu'à  quel  point  ce  tarif  mettra  à  la  portée  de  toutes  les  for* 
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tonc*  l'usage  do  vaste  réseaa  des  chemins  de  fer  dont  te  pays 
poursuit  en  ce  moment  l'exécation. 

l  *' 

% 

I 

APPUCA.TIOM    ▲   LA.  VAAXCE. 

Des  faits  particuliers  à  l'Angleterre  et  aux  Etats  -  Unis , 
examinés  précédemment,  découlent  des  conséquences  très- 
diverses.  En  Angleterre,  où  la  bourgeoisie  est  riche  et  active, 
le  temps,  c'est-à-dire  ce  que  les  chemins  de  fer  économisent 
par-dessus  tout,  a  plus  de  valeur  que  partout  ailleurs,  et  la 
question  du  prix  des  transporta,  question  vitale  pour  les  in- 
térêts du  peuple ,  n'est  aux  yeux  de  la  bourgeoisie  anglaise 
qu'une  question  purement  secondaire.  Aussi  les  compagnies, 
en  Angleterre,  ont-elles  eu  jusqu'ici  leurs  coudées  franches» 
relativement  à  la  Gxation  des  tarifs;  les  maxima  qui,  de  loin 
en  loin  leur  ont  été  imposés ,  sont  très-élevés  et  tels  que  les 
compagnies  elles-mêmes  pouvaient  les  établir  en  ne  consultant 
-  que  leur  propre  intérêt.  ^ 

Le  prix  moyen  des  voitures  de  troisième  classe,  en  Angleterre, 
varie,  comme  nous  l'avons  vu,  entre  6  et  10  centimes  par  Vofli- 
geur  et  par  kilomètre.  11  est  même  une  ligne,  celle  de  Liver- 
pool  à  Manchester,  où  ce  prix  est  plus  élevé  encore.  Plus  bai, 
nous  donnons  un  tableau  qui  résume  parfaitement  les  résultats 
du  cnraclcrc  que  les  compagnies  en  Angleterre  donnent  à  l'ex- 
ploitaliou  des  railways.  Il  en  résulte  que  la  bourgeoisie  seule 
voyage  et  que  l'usage  des  chemins  de  fer  est,  par  le  fait  des 
tarifs,  interdit  aux  sept  huitièmes  de  la  population  de  ce  pays« 

Aux  Etats-Unis,  au  contraire,  le  peuple  se  déplace  fréquem- 
ment et  selon  ses  besoins.  Cependant  les  tarifs  des  compagnies 
américaines  ne  sont  guère  inférieurs  à  ceux  des  com[)agnie$ 
anglaises;  mais  personne  ne  songe  à  s'en  plaindre,  parce 
qu'en  Amérique  les  populations,  peu  nombreuses  encore  et 
disséminées  sur  un  vaste  territoire,  jouissent  généralement 
d'une  honnête  aisance,  et  que  les  prix  de  transport,  tout  éle- 
vés qu'ils  paraissent ,  se  trouvent  en  rapport  avec  la  valeur 
relative  de  l'argent  et  avec  la  fortune  de  la  masse  des  citoyens. 

La  moyenne  du  tarif  des  voitures  de  troisième  classe,  en 
Allemagne,  est  de  à  centimes  et  demi  sur  les  lignes  exploitées 
par  les  compagnies,  et  de  5  à  5  centimes  et  demi  sur  les  lignes 
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(lessemes  par  l-Ëtat.  Sur  ces  dernières,  les  besoins  des  popu- 
lations paraissent  être  satisfaits  sans  trop  d*inégalités;  mais  le 
prix  des  autres,  plus  niodcré,  il  esl  vrai,  que  cciiii  des  chemins 
français,  est  encore  trop  élevé  pour  que  les  classes  inférieures 
de  la  société  allemande  puissent  jouir  du  bienfait  c^c  la  loco- 
motion à  la  vapeur. 

Nous  ne  croyons  pas  cependant  que  Ton  songe  à  rrduire  ces 
prix,  caries  compagnies  y  perdraient.  La  bourgeoisie  allemande, 
généralement  peu  aisée  et  peu  fière,  ne  dédaigne  pas,  comme 
la  bourgeoisie  anglaise,  par  exemple,  d'entrer  dans  le  même; 
wagon  (1)  et  de  voyager  côte  à  côte  avec  le  plus  modeste  ou-; 
vrier.  Si  donc  Ton  abaissait  Jes  prix  des  dernières  classes,  il 
est  probable  qiiele  nombre  des  voyageurs  bourgeois  n'augmen-; 
terait  pas^sensibleracntelqueraccroissementdcs  voyageursou-' 
vriers  ne  suffirait  pas  pour  compenser  la  diminution  de  la  re-' 
cette.  —  Tels  sont  du  moins  les  calculs  des  compagnies  et  les! 
raisons  pour  lesquelles  elles  interdisent  Taccès  de  leurs  railways! 
aux  voyageurs  pauvres. 

Mais  la  Belgique  est  placée  dans  des  conditions  bien  plus  ' 
applicables  à  la  France  que  ne  le  sont  les  Etats-Unis,  l'Angle-  '' 
terre  oCi  l'Allemagne.  Le  prix  des  voitures  de  troisième  classe,  ; 
fixé  à  3,3  centimes  par  voyageur,  parail  satisfaire  à  la  fois,  et  i 
sans  de  trop  grandes  inégalités,  l'intérêt  du  trésor  et  celui  dw 
populations*  Ce  prix,  quoique  supérieur  à. celui  des  premiers  j 
tarifs,  esl  encore,  en  nioycrtnc,  de  moitié  moins.élcvé que  celui' 
que  les  compagnies  en  France  exigent  des  voyageurs  de  la  " 
même  classe,  et  cela  indépendamment  de  l'avantage  que' 
possèdent  les  voitures  belges  d'être  fermées  et  couvertes. 

Il  pourra  être  intéressant  de  comparer  les  résultats  de  l'ap- 1 
plication  des  deux  dififérents  modes  d'exploitation ,  par  l'Elat  ' 
et  par  les  compagnies,  en  Angleterre  et  en  Belgique.  En  An- j 
gleterre,  les  chemins  de  fer,  ouvragée!  propriété  descompagfiies, 
sont  gérés  dans  l'unique  vue  des  dividendes  qu'ils  pourront  don-  • 
ner.  En  Belgique  au  contraire,  entrepris  aux  frais  de  l'Etat  et  { 
administrés  par  lui ,  ils  n'ont  été  considérés  que  sous  le  point  ■ 

de  vue  de  rinlérét  de  tous  ;  leurs  tarifs  ont  été  gradués  de  ma-  ' 

« 

(1).SMiveDt  même,  en  Angleterre,  on  voit  la  iMUgeoisie  refuser  de 
faire  partie  des  convois  dans  lesquels  se  trouvent  des  ouvriers.  Ceux-ci 
sont  transportés  alors  par  des  convois  spéciaux. 
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nîère  à  satisfaire  aai  besoins  de  la  drcolation  des  classes 
ouvrières  et  augmenter  la  prospérité  publique  en  réduisant 
le  prix  des  transports. 

Le  tableau  suivant,  qui  a  été  établi  par  un  ingénieur  distin- 
gué des  ponts  et  chaussées,  M.  Bazaine,  détermine  ces  divers 
résultats.  Il  a  été  dressé  par  le  rapprochement  établi  entre 
une  notable  fraction  du  réseau  belge  et  les  grandes  lignes  qui 
unissent  les  quatre  principales  villes  d'Angleterre  (i),  d'un  dé- 
veloppement à  peu  près  égal,  en  raisonnant  sur  l'exercice  1840. 


Longueur  du  réseau . 

Recel  te  jouroalière  en  voyageurs. fr. 

Circulation  journalière 

Circulation    réduite   en    voyageurs    parcourant 

toute  la  ligue 

Distance  moyenne  parcourue  par  chaque  voya- 

gw»r 

PttKlùit  moyen  par  voyageur,  par  ktlom.  .  fr. 
^Pjoportion  des  voyageurs  de  1'"  classe .  .  .  .  . 

—  des  voyageurs  de  2'  classe 

—  des  voyageurs  de  3"  classe 


RÉSEAUX 


aaiAK.     AXQlJL.lS.ih 


363 

75,000 

5,518 

1,100 

7«  2/3 1 

0,«5 
SOp-O/Oj 
48  — 


0 

.  (1)  Pour  l'exercice  184i,  le  rapport  des  différentes  places  an 
chilïre  total  de  la  circulation ,  s'est  réparti  de  la  oianière  Miivaate  : 

Premières 10  pour  cent. 

Deuxièmes. '.  .  .      M        •— 

Troisièmea. 65        — 

Pour  rexercice  1 843 ,  ce  dernier  ckiCfre  a'ett  encore  élevé  ;  de 
M>rie  qu*en  Belgique  les  voyageurs  de  troisième  classe  forioent  plus 
des  deui  tiers  de  la  circulation  totale.  En  aucun  pays  les  voies  nou- 
velles ne  présentent  un  caractère  aussi  essentiellement  démocratique. 


(1)  Le  réseau  belge  réunit  :  1»  Liège  à  Ostende,  par  Tirlemont,  Lou  • 
vain,  BAalines,  Gand  et  Bruges  ;  â^  Mons  à  Anvers,  par  Bruxelles  et 
Malines.  Le  ^eau  anglais  réunit  les  viUes  de  Londres,  Birmingham, 
Manchester  et  Liverpool. 


N 
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Ainsi  donc,  sur  les  chemins  de  fer  belges,  les  voitures  de 
troisième  classe  recoivcivt  près  des  deux  tiers  du  nombre  total 
des  voyageurs ,  tandis  que  sur  les  chemins  anglais  les  voya*- 
geurs  de  cette  classe  sont  en  nombre  imperceptible.  Les  voya- 
geurs de  deuxième  classe  sont  environ  trois  fois  plus  nom- 
breux en  Belgique  que  ceux  dé  la  première  classe  ;  en  Angle- 
terre il  y  a,  à  très-peur  de  chose  près,  parité  entre  la  première 
et  la  seconde  classe.  Ces  chiffres  sont  significatifs.  Ils  prouvent 
qu'en  Belgique  l'exploitation  des  chemins  de  fer  est  faite  de 
telle  sorte,  que  ces  magnifiques  voies  de  communication  Be 
trouvent  à  la  portée  de  toutes  les  classes  de  la  société,  et  qu'en 
Angleterre  au  contraire  les  grandes  lignes  de  railways  ont 
été  mises  presque  exclusivement  au  service  des  classes  aisées. 

La  dasse  aisée,  nombreuse  en  Angleterre,  suffit  pour  dé- 
frayer la  circulation  des  railways;  mais  en  Belgique,  où  Tai- 
sance  est  moins  agglomérée  et  où  le  caractère  général  des  for- 
tunes est  une  honnête  médiocrité,  il  est  certain  que  l'adoptioa 
du  tarif  anglais  eût  été,  pour  le  moins,  aussi  nuisible  aux  in* 
téréts  du  trésor  qu'à  ceux  des  populations;  car  la  circulation 
eût  été,  sinon  presque  nulle,  du  moins  considérablement  ré- 
duite. 

Ces  faits  expliquent  pourquoi  les  compagnies  en  Angleterre 
n'ont  pas  cherché  à  obtenir  la  clientèle  des  classes  paunei  : 
elles  trouvent  plus  de  bénéfices  à  transporter  un  petit  nombre 
de  voyageurs  à  des  prix  élevés,  plutôt  qu'un  grand  nombre  à 
des  prix  réduits.  C'est  grâce  à  ce  système  d'exploitation  exclo- 
sive  que  plusieurs  lignes  anglaises  ont  donné  des  dividendes  de 

10  et  de  12  pour  100,  chiffre  considérable,  en  Angleterre  sur- 
tout, où  le  prix  de  la  rente  atteint  à  peine  3  pour  100. 

D'après  le  cahier  des  charges  adopté  parles  chambres  pour 
les  lignes  concédées  ou  à  concéder  sous  Tempire  de  la  loi  du 

11  juin,  les  compagnies  sont  autonsées  à  percevoir  pour  les 
voyageurs  le  tarif  suivant,  par  tête  et  par  kilomètre  : 

Toitures  de  première  classe lOwîfit. 

—  ae  dmixièoie  classe 7  1  /t 

—  de  troikièaie  classe.  ....  «      5  I  /S 

Ce  tarif  démontre  assez  clairement  de  quelle  manière  6n  eo- 
tend  exploiter  le  magnifique  réseau  de  chemins  de  fer  dont  ee 
sillonne  le  pays.  En  Belgique,  où  le  prix  des  troisièmes  places 
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n'est  que  de  3  centimes  un  qaarf,  la  clause  laborieuse  ne  jouit 
encore  que 'd'une  manière  assez  incomplète  du  bénéfice 
de  la  locomotion  à  la  vapeur,  et  cependant  la  population  de 
ce  pays  se  trouT)e,  par  son  agglomération  extrême  sur  un  espace 
restreint,  dans  des  conditions  de  déplacement  bien  plus  favo- 
rables que  les  populations  françaises.  Les  conditions  de  la  ri- 
chesse publique  étant,  à  très-peu  de  chose  près,  les  mêmes  dans 
les  deux  pays,  on  peut  affirmer  qu'^n  France  le  taux  inférieur 
ne  devrait  point  dépasser  la  moyenne  des  frais  réels  d'exploi- 
tation, soit  deux  centimes  et  demi. 

Les  résultats  obtenus  jusqu'ici  du  taux  actuely<iui  est  infé- 
rieur sur  la  plupart  des  chemins  à  celui  que  le  caprice  ou 
rintérét  de  la  majorité  des  chambres  vient  d'imposer  au  pays, 
sont  bien  faits  cependant  pour  ouvrir  les  yeux  à  ceux  qui  vou- 
draient se  rendre  à  l'évidence  des  faits.  Ainsi,  tandis  qu'en 
Belgique  le  chiffre  des  voyageurs  de  troisième  classe  atteint  les 
DEUX  TIERS  de  la  circulation  totale,  en  France  il  ne  s'élève 

qu'à  UN  CINQUIÈME  (1  ). 

Ainsi  donc  Fœuvre  due  à  l'argent  et  au  patriotisme  de  tous 
ne  servira  qu'à  un  petit  nombre,  ne  sera  accessible  qu*aux  gens 
riches  et  à  la  bourgeoisie  ;  seules  ces  deux  classes  proû feront 
dés  chemins  de  fer,  et  la  classe  la  plus  nombreuse,  la  classe  à 
l'amélioration  du  sort  de  laquelle  toute  âme  honnête  porte  le 
plus  vif  intérêt,  se  trouvera  iniquement  exclue  de  la  partici- 
pation aux  bénéfices  d'une  œuvre  à  l'établissement  de  laquelle 
elle  a  contribué. 


(I)  L'infériorilé  de  c«  chiffre  peut  être  attriluiée  pour  tine  bonne 
part  à  l'incurie  profonde  des  corps  législatifs.  Comment  en  effet  quali- 
fier d'un  autre  ternie  cette  clause  des  anciens  cahiers  des  charges  qui 
porte 'qu*uif  crMQuiÈMK  seulement  de  ta  lotalitédes  places  sera  réservé 
aux  voyageurs  de  troisième  classe.  —  Les  compagnies  ne  manquent  pas 
d*U5er  à  leur  profit  d'une  prescription  que  rien  ne  justifie.  Ainsi,  sur 
un  convoi  dé  dix  voitures,  par  exemple,  elles  en  placent  deux  de  troi- 
sième classe,  et  aussitôt  que  ces  deux  voitures  sont  remplie»,  elles  ne  dé- 
livrent plus  de  billets  que  pour  les  voilures  de  première  classe  ;  heu- 
reux encore  le  voyageur  si,  comme  Tobservait  un  journal  tout  dévoué 
cependant  aux  compagnies,  on  ne  refuse  de  délivrer  des  billets  de  troi- 
sième place  alors  que  ces  deux  voitures  ne  sont  encore  qu'à  moitié  rem- 
plies {ff,  p.  390,  note). 
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VE    1.4    POSSIBIUTK    d'ÉtABUR   EN    F&AKCE   DES    TAKIPS    POrUIJLIlSi* 

■  • 

Comment  remédier  à  un  tel  état  de  choses  et  établir  des  Ur 
rifs  qui  puissent,  sans  opprimer  les  intérêts  de  l'immense  ma^ 
jorité  des  populations ,  rémunérer  dans  de  justes  limites  lei 
capitalistes- qui  ont  appliqué  leurs  fonds  à  l'établissement  à'uofi 
partie  du  réseau?  C'est  la  question  que  nous  avons  à  examiiMf 
ici,  et  pour  la  solution  de  laquelle  nous  aurons  à  nous  servir  de 
quelques  calculs  faits  par  le  savant  ingénieur  dont  nous  avqnÈ 
plusieurs  fois  déjà  invoqué  le  nom  (1)  et  qui  n'a  cessé  d'afH 
porter  dans  cette  grande  question  d'avenir  pour  les  chemins  de 
fer,  l'autorité  d'une  parole  toujours  incontestée. 

Nous  avons  vu  que  si  les  réductions  opérées  jusqu'ici  dans 
le  taux  des  tarifs  ont  toujours  été  sans  résultat  sous  le  rapport 
financier,  c'est  qu'elles  n'étaient  que  pai'tielles  et  insuffisantes. 
Il  est  évident  que  si  l'on  diminuait  ce  taux  de  moitié  (au  lîea 
d'un  septième  ou  moins  encore),  de  manière  à  ce  qu'il  en  soit 
en  France  comme  en  Belgique,  où  les  voyages  à  pied  sont  plits 
coûteux  que  par  les  chemins  de  fer,  on  amènerait  sur  ces  voies, 
et  sans  que  les  frais  du  transport  se  trouvassent  sensiblement 
accrus,  un  nombre  prodigieux  de  voyageurs  et  de  produits. 

Ce  fait,  qui  étonne  au  premier  abord,  dépend  de  deux  causes 
bien  simples.  La  première,  c'est  que  l'augmentation  extraor* 
dinaire  qui  se  manifestera  dans  le  nombre  des  voyageurs  aura 
pour  effet  de  réduire  considérablement  le  chiffre  du  péage, 
lequel  forme  à  lui  ^ul  plus  des  deux  tiers  de  la  totalité  du  tarif, 
La  seconde  cause  provient  de  la  possibilité  d'appliquer  à  cet 
accroissement  de  circulation  la  force  perdue  par  les  locomo- 
tives. Cette  force,  dans  le  mode  d'exploitation  qui  prévaut  gé- 
néralement, est  énorme  et  atteint,  selon  l'auteur  si  précis  du 
Rnilwày  Reform,  les  dix-neuf  vingtièmes  delà  force  totale  (3). 
C'est  cette  force  perdue  qu'il  s'agit  d'utiliser  en  l'appliquant 
au  transport  de  l'immense  quantité  des  voyageurs  pauvres,  que 
des  tarifs  exagérés  privent  du  bienfait  de  la  locomotion  par  la 
vapeur. 

(1)  M.  Ed.  Teisierenc. 

(2)  lettres  au  Mimin g- Journal,  décembre  1843. 
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Un  fait,  hors  de  lout  conteste,  c  est  que  du  moment  où  le 
plus  humble  artisan  pourra,  moyennant  un  prix  modique,  se 
transporter  rapidement  et  selon  ses  besoins  d'une  extrémité  à 
rentre  du  royaume,  et  où  le  prix  du  déplacement  aura  subi 
une  baisse  pi^portionnelle»  il  se  manifestera  dans  le  chiffre  de 
la  Ârculation  des  chemins  de  fer  un  accroissement  tel,  qu'il  ne 
fera  pas  une  seule  ligne,  quelque  défavorable  que  soit  sa  situa- 
tion, quelque  pauvres  et  mal  peuplées  que  puissent  être  les 
contrées  qu'elle  dessert,  qui  ne  se  trouve  aussitôt  en  possession 
d'un  mouvement  annuel  d'au  moins  200,000  voyageurs  et 
80,000  tonnes  de  marchandises.  Déjà  dans  l'état  actuel  des 
choses,  avec  des  chemins  seulement  accessibles  à  la  classe  riche 
on  aisée,  classe  si  peu  nombreuse  malheureusement,  il  n'est 
guère  de  ligne  un  peu  étendue  qui  ne  fournisse  à  une  circu- 
lation de  deux  à  trois  fois  plus  considérable.  Or  il  est  établi 
que,  au  moyen  de  cette  circulation  si  restreinte  de5M)Ot,000  voya- 
geurs et  de  80,000  tonnes,  les  intérêts  des  capitalistes  étant 
calculés  à  raison  de  8  pour  100,  taux  que  Ton  ne  s'avisera  as- 
surément pas  de  regarder  comme  insuffisant,  vu  l'état  actuel 
du  cours  (i).  Il  est  possible,  même  sous  l'empire  de  la  funeste 
loi  du  il  juin,  de  fixer  à  trois  centimes  seuiemeni  par  voyageur 
et  par  kilomètre  le  tarif  des  voitures  de  troisième  classe. 

C'est  ce  que  démontrent  à  l'évidence  les  calculs  suivants, 
que  nous  empruntons  à  M.  Ed.  Teisserenc. 

PrenaDt  pour  exemple  le  terme  que  présente  la  circulation  précitée, 
et  admettant  par  convoi  de  voyageurs  une  charge  moyenne  de  quatre- 
vingt-dix  voyageurs  et  de  cinq  tonnes  de  marcha[iidises,  et  par  convoi 
de  marchandises  une  charge  de  quatre-vingt-dix  tonnes ,  il  faudra  un 
parcours  de  3,120  kilomètres  pour  suffire  à  ce  mouvement. 

(1)  La  cote  de  la  bourse  est  là  pour  montrer  que  le  taux  moyen  de 
VÎDtérèt  produit  parles  actions  des  industries  en  plein  rapport  etl  d'en- 
viron 4  pour  cent.  Cependant  l'intérêt  légal  en  France  est  fixé  à  6  pour 
cent  pour  les  transactions  commerciales,  et  ces  dispositions  sont  ordi- 
nairement éludées  dans  les  contrats  de  prêt,  spui  forme  de  primes,Vom- 
missions,  etc.,  qui  portent  en  réalité  l'intérêt  à  un  taux  moyen  de  7  à 
8  pour  cent.  Pour  ceux  qui  se  récrieraient  conlre  l'élévation  dec«  taux, 
nous  ajouterons  que,  dans  une  publication  récente  (février  1844),  M.  F. 
Barlholony,  directeur  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Orléans,  annonce  que 
la  compagnie  a  réalisme  depuis  sa  formation  uu  bénéfice  de  trente  mil- 
lions, soit  75  |)0ur  centjdu  capital. 
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D'après  cela,  la  dépense  par  kilomètre  se  composera,  la  part 
contributive  des  compagnies  étant  fixée  à  125,000  francs  par 
kilomètre,  aux  termes  de  la  loi  du  i  i  juin. 

Des  dépenses  fixes  :  frais  génér.uix,  d^adminislratioD 

el  d'entretien,  soit ^     4,500  fr. 

Des  frais  croiâ»auts,  iractiôn,  combustible,  etc.,  sur 
3,130  kilomètres  parcourus  dans  Tannée,  à  raison 
de  1  franc  30  centimes  par  kilomètre 4,096.  - 

De  rintérèt  à  huit  pour  cent  de  125,000  francs. .  .  10,000 

Total 18,556  fr, 

La  recette  devra  se  composer  : 

Du  produit  de  200,000  voyageurs  à  5  cent,  par  kil.  10,000  fr. 
Du  produit  de  80,000  tonnes  à  12  cent,  par  kil.   .     0,600 

Total 19,600  fr. 

A  déduire  Timpôt  du  dixième.  ...    1 ,000 

Recelte 18,600  . 

Void  quel  serait  alors  le  tarifa  établir  d'après  le  taux  moyen 
de  5  centimes  par  voyageur  : 

Voilures  de  première  classe.    .........     8  cent. 

—  de  deuxième  classe 6 

—  de  troisième  classe.    .........     3 

Ce  tarif  pourrait  n'être  pas  invariable,  et  s'abaisser  encore. 
A  cet  effet  il  conviendrait  d'examiner  jusqu'à  quel  point  on 
pourrait  appliquer  à  la  France  la  disposition  qui  a  prévalu  aux 
Etats-Unis,  relativement  à  la  réduction  des  tarifs,  réduction 
.  qui  s'opère  d'après  lé  chiffre  des  recettes  et  des  dépenses.  Il 
est  un  fait  bien  établi  aujourd'hui,  c'est  que,  tandis  que  les  dé- 
penses d'exploitation-  diminuent  sensiblement  d'année  en  an- 
née (1),  les  recettes  augmentent  au  contraire  dans  «les  propor- 
tions considérables  (2).  Or,  s'il  est  nécessaire  que  les  capitalistes 

(1)  D'après  les  rapports  officiels  de  l'administration  des  chemins  de 
fer  belges,  les  dépenses  armuelles  d'exploitation  de  1835  à  1844  ont 
diminue  de  près  de  moitié  (f^.  à  la  IV*  part.,  c.  m). 

(S)  Les  recettes  des  chemins  de  Lyon  à  Saint-Etienne  ont  triplé  en 
huit  années,  celles  de  la  ligne  de  Roanne  à  Sai ni- Etienne  ont  jqiuulru- 
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reçMTent  on  înlêrét  décent  des  fonds  placés  par  eax  dans  les 
entreprises  de  chenrins  de  fer,  il  n'est  pas  jaste  qne  le  public  y 
perde  et  qa1l  rontinne  â  payer  d'après  les  anciens  taux  un 
Diode  de  transport  qui  va  en  se  perfectionnant  de  joor  en  jour* 
Il  est  donc  évident  qu'iV  y  a  quelque  chose  à  faire  relativement 
au  mode  suivi  par  l'administration  dans  la  fixation  des  tarifs  et 
que,  pour  cette  opération,  il  est  parfaitement  absurde  de  se 
hâter  d'après  les  circonstances  actuelles,  alors  qu'il  s*agiWde 
délivrer  aux  compagnies  des  concessions  de  30  &  40  années  et 
quelquefois  plus. 

D'un  autre  o'ité,  puisque  le  prix  de  revient  des  frais  d'ex- 
ploitation dépend  si  intimement  du  chiffre  de  la  circulation, 
pourquoi  négliger,  dans  la  ti\ation  des  tarifs,  cette  question 
essentielle?  Puisque  la  circulation  est  très-diverse  selon  les 
lignes,  pourquoi  alors  adopter  |>our  toutes  indistindenient  un 
tarif  uniforme,  sans  tenir  riucun  compte  des  éléments  d'activité 
que  renferme  la  contrée  â  desservir?  Ne  serait-il  pas  plus  sage 
de  cherch'^r  à  faire  cesser  une  inégalité  que  rien  ne  justifie, 
et  le  gouvernement,  pir  exemple,  ne  pourrait-il  fixer  lui- 
même  les  tarifs  d'après  Timportance  de  la  circulation,  tout  eo 
les  graduant,  bien  entendu,  sur  les  frais  réels  d'ctablissemeot 
et  d'exploitation? 

Ilehiîvementà  raccroissement  de  la  circulation,  dont  il  n'est 
gucHî  possible  encore  de  préciser  la  moyenne,  ne  pourrait-on 
pas,  en  attendant  que  l'expérience  nous  eût  révélé  des  faits  plus 
concluants  que  ceux  que  nous  possédons  (t),  exécuter  un  ta- 
pie eti  dix  ans,  relies  du  (  hemiu  du  Liver|M>ol  à  Manrbehter  ont  doublé 
âdub  le  iiiéiitK  espace  de  tfrups. 

(  i)  Aiu>i,  tandis  que  le  chemin  de  Liver|>ool  à  Maochesler  a  transporté: 

1892......... 35S,94S  Toyagenrs. 

1842 714,i23 

aisgnrientaljon  du  doulile  sur  celui  de  Lyon  à  Saint-Eiiqine,  que,  rela- 
livenient  k  la  France,  ou  pourrait  croire  dans  une  .Ntlualion  identique, 
la  circulation  annuelle  a  triplé  dans  le  luéine  espace  de  teuips  euviroo, 
•iofi  que  Tindiquent  ces  chiffres  : 

1882 171,468  voyageurs. 

1848 403,815 

Des  différences  aussi  considérables  ont  été  constatées  pour  le  transport 
dcf  ntrcbandises. 
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bleau  dans  lequel  la  circulation  des  personnes  et  celle  des  mar- 
chandises formerait  une  série  d'unités  d'après  lesquelles  on 
calculerait,  pour  chacune  de  €cs  combinaisons,  quelle  est  la 
dépense  d'exploitation  correspondante?  On  ajouterait  à  cette 
dépense  l'intérêt  des  125,000  francs  par  kilomètre  fournis  par 
les  particuliers,  et  dont  on  pourrait  toujours  calculer  l'intérêt  sur 
le  pied  de  8  pour  100,  afin  dV)ter  à  ceà  derniers  le  moindre  grief 
contre  une  combinaison  dont  leur  «avidité  pourrait  les  porter  à 
se  croire  victimeSw  Ayant  ainsi  la  somme  qui,  dans  cliaque  caSaj 
doit  être  couverte  par  les  recettes,  on  pourrait  déterminer  sans 
peine  le  taux  du  tarif  qui  doit  réaliser  cette  recette. 

Le  gouvernement  alors,  connaissant  d'ailleurs  le  chiffre  de 
la  drcnlation,  pourrait  veiller  à  ce  qu'il  fût  stipulé  : 

1*  Que  le  tacif  des  deux  premières  années  sera  réglé  de  gré 
à  gré  entre  l'Etat  et  la  compagnie  contractante  ; 

^  Que  le  maximum  du  tarif  de  chaque  année  ultéri^rè 
sera  déterminé  d'après  le  tableau  annexé  au  cahier  des  charges, 
en  prenant  pour  base  la  circulation  qui  aurait  eu  lieu  dans 
Tannée  précédente. 

De  cette  manière,  les  capitalistes  auraient  la  certitude,  si 
leur  ligne  était  bien  gérée,  d'obtenir  au  moins  8  pour  cent  de 
l'argent  qu'ils  ont  avancé.  Ils  auraient  intérêt  à  améliorer  leur 
service,  puisque  toutes  les  économies  qu'ils  introduiraient  dans 
leur  exploitation  tourneraient  à  *leur  proût.  Si ,  ayant  par 
exemple  un  tarif  calculé  pour  ^00,000  voyageurs,  ils  parvcr 
naient  à  en  obtenir  un  plus  grand  nombre,  ils  jouiraient  de  tout 
l'accroissement  de  revenu  qui  résulterait  de  cet  accroissement 
de  circulation.  De  celte  manière,  l'Etat  obtiendrait  des  tarifs 
bien  plus  favorables  aux  intérêts  de  ses  nationaux  que  ceux 
qu'il  peut  espérer  de  contrats  passés  à  l'ayance  et  dans  lesquels 
des  spéculateurs  avides  exploitent  toujours,  à  son  détriment 
comme  à  celui  du-  pays,  les  chances  de  l'inconnu.  De  cette  ma^ 
nière  enfin  Ic3  tatifs  obtenus  rétribueraient  dans  de  justes 
limites  les  capitalistes  qui  ont  fourni  une  part  contributive 
dans  rétablissement  des  chemins  de  fer,  sans  être  onéreux  et 
vexatoires  pour  les  populations,  qui,  elles  aussi,  ont  fourni  leur 
part,  et  ce  n'est  pas  la  moindre,  dans  l'exécution  du  réseau. 

En  résume,  et  quels  que  soient  les  palliatifs  que  l'on  adopte 
pour  neutraliser  les  effets  du  système  d'exploitation  qui  pré- 
?aot  aujourd:hui,  il  est  impossible  que  le  f»ays  supporte  la 
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situation  qae  Inî  préparent  Tavidité  des  compagnies  et  Undif- 
fërence  égoïste  de  ses  gouvernants.  £h  qooi!  c'est  an  moyen 
de  l'impôt  que  les  chemins  de  fer  sont  établis,  de  l'impôt  pré- 
levé sur  le  superflu  de  quelques-uns  et  sur  le  nécessaire  du  plus 
grand  nombre,  et  ce  serait  précisément  ce  grand  nombre  que 
l'on  voudrait  exclure  du  bienfait  de  Tusage  des  voies  nouvelles. 
Evidemment  cela  est  trop  monstrueux  pour  être  praticable  et 
pour  qoe  la  question  ne  tarde  point  à  apparaître  aux  yeux  de 
tons  sons  son' véritable  aspect.  Le  pays  alors  ne  souffrira  pas 
que  Tune  des  plus  admirables  inventions  dont  le  génie  humain 
puisse  s'honorer  se  trouve  sordidement  exploitée  par  quelques 
individus  que  privilégient  des  lois  protectrices  d'eux  seuls  et 
ruineuses  pour  le  reste.  Déjà  bien  des  illusions  commencent  à 
se  dissiper.  L'opinion,  d'abord  fascinée,  hésite  à  mesure  qu'elle 
s'éclaire  et  que  la  presse  périodique,  sentinelle  vigilante  des  in- 
térêts de  tous,  dévoile  toute  l'étendue  des  dangers  que  l'on 
prépare  au  pays.  Nous  le  répétons  :  la  question  marche,  la  lu- 
mière se  fait,  quelques  efforts  encore  et  peut-être  la  victoire 
finira-t-elle  par  se  ranger  du  côté  de  la  justice  et  du  bon  droit. 

Mais  ce  qui  est  intolérable  et  qu'on  ne  peut  excuser,  c'est 
qu'un  gouvfM'nement  qui  doit  au  peuple  son  existence,  s'oablîe 
au  point  de  prêter  complaisamment  les  mains  à  la  spoliation  la 
plus  manifeste  des  intérêts  de  ce  même  peuple:  c'est  qu'un 
gouvernement  qui,  dès  son  avènement,  s'est  proclamé  partisan 
de  la  liberté  et  de  l'affranchissement  des  masses,  livre  aux  mains 
mercenaires  dé  cette  aristocratie  d'écus,  aristocratie  sans  foi, 
sans  patriotisme,  sans  passé,  sans  grandeur,  sans  entrailles,  le 
puissant  instrument  qui  doit  opérer  la  conciliation  des  deux 
intérêts  qui  se  disputent  aujourd'hui  le  monde  social.  On  parle 
sans  cesse  de  réaliser  l'organisation  du  travail,  de  hâter  l'amé- 
lioration du  sort  des  travailleurs  pauvres,  et  voici  qu'un  moyen 
se  présente  de  donner  à  ces  grandes  questions  une  solution  pra- 
tiqne,  et  l'on  passe  h  côté  comme  s'il  s'agissait  encore  d'un  des 
remèdes  empiriques  du  socialisme  moderne,  on  refuse  de  Tac- 
cueillir,  on  sacrifie  d'un  seul  mot  la  liberté  sincère,  progresr 
sîve,  au  profil  d'associations  dont  l'existence  même  est  incom- 
patible avec  les  améliorations  que  l'on  veut  réaliser. 

En  résumé,  nous  demanderons  : 

Si,  en  rendant  le  classement  des  travailleurs  plus  facile  eC 
plus  régulier,  en  ouvrant  une  issneaux  hommes  laborieux  qui 
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se  trouvent  sans  onvrage,  en  lear  donnant  la  facaltë'  de  se  porter 
dans  les  endroits  où  le  travail  manque,  on  ne  réaliserait  pas» 
en  grande  partie,  l*important  problème  de  Torganisation  ûvt 
travail? 

Si,  en  donnant  aux  ouvriers  sans  travail  la  faculté  de  se  dé»' 
placer  et  de  se  rendre  dans  les  endroits  où  ils  pourraient  s'en 
procurer,  on  n'augmenterait  pas,  dans  une  proportion  incalcit> 
lable,  la  prospérité  publique? 

Si,  tandis  que  Ton  donnerait  une  vitalité  plus  active  à  des  in- 
duslries  auxquelles  les  bras  font  défaut,  on  ne  réussirait  pas  ft 
dégrever  la  plupart  de  nos  villes  des  lourds  budgets  de  la  phi- 
lanthropie légale  et  de  la  charité  privée? 

Ce  sont  là  des  questions  dont  la  solution  ne  se  fera  pas  at- 
tendre. Jiais  nous  aurions  voulu  que  la  lumière  nous  vînt,  non 
de  l'étranger,'  mais  de  la  France,  que  les  peuples,  depuis  tant  de 
siècles,  sont  habitués  â  voir  marcher  la  première  dans  la  voie 
du  progrès  et  de  la  liberté. 

CHAPITRE  V. 


Influence  «lu  transport  des  marchandises  sur  le  produit  des  chemins  de  fer.  — 
De  la  fixation  des  tarife. —  Dé  TEtat. —  Du  tarif  des  mardlandi^e8  <*n  France. 

• 

Si  la  fixation  du  tarif  pour  le  transport  des  voyageurs  est 
d'une  haute  importance  au  point  de  vue  de  l'amélioration  so- 
ciale des  individus,  la  fixation  du  tarif  pour  le  transport  dés 
marchandises  est  aussi  de  nature  à  exercer,  sous  ce  même  rap- 
port, une  très-grande  influence,  en  ce  sens  qu'elle  peut  modi- 
0er  entièrement  l'industrie,  essentiellement  primordiale,  dei 
transports.  Améliorer  cette  industrie,  de  laquelle  toutes  les 
autres  dépendent  d'une  manière  si  intime,  c*est  améliorer  pro* 
fondement  toute  l'économie  des  sociétés,  et  réaliser  un  pro- 
grès dont  tous  les  cléments  de  vitalité  d'un  pays  doivent  en 
même  temps  profiter. 

Nous  avons  cherché  à  démontrer  ailleurs  l'importance 
do  serrice  de  transport  dans  les  sociétés  modernes  et  Pin- 
floence  puissante  que  le  perfectionnement  des  vcHes  de  com- 
nDUofcation  peut  exercer  sur  le  développement  de  la  richesse 
pahliqoe.  Nous  ne  Toulohs  nous  occuper  id  que  des  ré&^lVAft 


...  456  — 

éoonomiqaes  da  transport  des  marchandises  sur  rcxploilalioit 
do  chemin  el  sur  Textension  du  mouvement  commercial  d*Dn 
fmys.  Bien  qu'en  général  Ton  soix  assez  porté  k  croire  que, 
sous  ce  rapport,  Técononiie  de  temps  ost  ic  principal  avantage 
des  chemins  de  fer,  et  l'économie  d'argent  celui  des  canaux,  il 
parait  évident  que  ce  résultat  provient  principalement  de  ce 
que  les  premiers  »  considérés  comme  moyens  de  transport  éco- 
nomique, n*onl  encore  été  explorés  que  d'une  manière  incom- 
plète el  insuffisante.  Jusqu'ici  en  effet  les  chemins  de  ff  r  ont 
servi  principalement  au  transport  des  voyageurs,  et  si  le  service 
des  marchandises  y  a  été  essayé,  ce  n'a  été  que  par  exception 
ou  du  moins  secondairement  :  la  rapidité  important  incompa- 
rablement plus  au  transport  des  personnes  qu'à  celui  des  choses. 

On  a  toogtemps  contesté X|uc  le  transport  des  marchandises 
pût  constituer  pour  les  chemins  de  fer  une  branche  fructueuse 
de  leur  revenu.  Deux  erreurs  non  moins  graves  el  non  moins 
répandues,  c'était  de  ne  considérer  le  transport  des  marchan- 
dises comme  économique  pour  l'exploitation  qu'à  la  seule, 
condition  d'en  faire  une  annexe,  une  sorte  d'appoint  pour  le 
chargement  des  convois  de  voyageurs ,  el  ensuite  de  mécon- 
naître l'importance  des  points  intermédiaires,  de  négliger  leurs 
relations,  soit  entre  eux,  soit  avec  les  points  extrêmes. 

Les  belles  études  auxquelles  M.  Ed.  Teisserenc  s'est  livré  sur 
les  différents  chemins  de  fer  d'Angleterre,  de  Belgique,  d'Alle- 
magne, et  même  de  France',  ont  constaté  la  gravité  des  er- 
reurs où  le  manque  d'expériences  suffisantes,  quant  aux  trans- 
ports de  marchandises,  avait  entraîné  l'opinion.  Les  résultats 
de  ces  études  sont  consignés  dans  l'intéressant  Rapport  au  mi- 
nistre des  travaux  publics  dont  nous  avons  déjà  eu  occasion  de 
parler  dans  la  première  partie  de  cet  ouvrage,  et  qui  a  jeté  une 
lumière  si  vive  sur  une  foule  de  questions  indécises  ou  mal 
comprises  encore.  De  ce  rapport  résultent  trois  faits  décisif 
quant  au  sujet  qui  nous  occupe,  à  savoir  :  i°  que  sur  tous  les 
chemins  de  fer  établis,  dans  des  contrées  industrielles  et  com- 
merciales, le  transport  des  marchandises  n'a  cessé  de  s'accroître 
dès  qu'il  a  été  organisé;  partout  où  il  a  rencontré  la  concur- 
rence d'une  route  ou  d'un  canal,  il  Ta  vaincue,  et  le  produit 
du  roulage  a  souvent  dépassé  celui  des  voyageurs.  2°  Cette 
litfte  a  été  rendue  d'autant  plus  facile  aux  chemins  de  fer, 
qu'un  examen  attejntif  des  différents  chapitres  de  laiirs 
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peoses  a  montré  que  les  frais  de  traclion  ne  s'élèvent  pas,  ponr 
les  convcyis  de 'marchandises,  à  plus  de  de\ix  centimes  par  tonne 
et  par  kilomètre,  c'est-à-dire  moins  que  pai*  toole  autre  voie  de' 
transport.  5®  Enfin  il  a  été  reconnu,  par  re:(périence  des  che- 
mins anglais  et  belges,  que,  pour  les  marchandises  comme 
poor  les  voyageurs,  le  mouvement  de  station  à  station  cftpres* 
que  toujoars  égal,  sinon  supérieur,  au  mouvement  entre  les 
points  extrêmes  ;  d*où  il  résulte  qu  il  n'est  pas  nécessaire  pour 
les  compagnies  d'attendre ,  pour  expédier  un  convoi  de  mar- 
chandises» d'avoir  charge  pleine,  parce  que  les  points  intermé- 
diaires fournissent  le  complément  nécessaire  ,^  surtout  si  les 
départs  des  trains  de  marchandises  ont  lieu  avec  1^  même  ré- 
gularité que  ceux  des  convois  de  voyageurs. 

D'un  tableau  résumant  le  trafic  commercial  effectué  sur  les 
chemins  belges  pendant  huit  mois  de  l'année  1841  (du  l^**  avril 
au  l^**  décembre)  il  résulte,  en  effet,  que  les  rapports  avec  ou 
entre  les  siadons  intermédiaires  forment  la  majorité  de  l'en- 
semble des  transports,  et  se  subdivisent  ainsi  : 

Sur  100,8S5  tonnes  transportées, 

17,245     \  /         5  à    30  kilomètres. 

^»862      i     v^«»Atii     \       35        60 
21,220     f     '<>"^^»e«     )       65        90 

^  9,655     {      "îî^^i'.      1       95      120 
5,940     1     lanceae.      I      ^35      ^50 

900     y  V     160      215 

La  longueur  totale  des  chemins  exploités  étant  alors.de  3S5 
kilomètres. 

Un  antre  tableau,  présentant  les  résultats  obtenus  sur  les  che- 
mins anglais,  fournit  des  indications  non  moins  précieuses  ;  il 
montre  l'importance  considérable  des  recettes  pouvant  prove- 
nir daebefdes  marchandises,  dont  le  service,  bien  qu'impar- 
faitement organisé  encore  et  ayant  à  lutter  contre  une  puis- 
sante coalition  d'entrepreneurs  de  batellerie ,  arrive  déjà  à 
donner  des  produits  de  27,220,875  fr.,  sur  une  recette  totale 
de  68,000,000 de  francs,  plus  du  tiors,  et  le  progrès  se  continue 
toujours  en  raison  directe  de  ramélioralion  des  services.  Sur 
quelques  lignes,  comme  celle  de  Ncwcaslle  à  Carlisle,  la  recette 
des  voyageurs  n'est  que  de  735,050  fr.,  tandis  que  celle  des 
marchandises  s'élève  à  l,25t,400  fr.  Il  en  est  de  même  mx 
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certains  ohemins  français,  comme  celui  d'ATais  à  Beaucaire» 
qui  ne  reçoit  (1843)  qne  511,185  fr.  des  personnes  qu'il  trans- 
porte,  et  qui  obtient  1,049,448  fr.  des  marchandises.  Ailleurs 
ia  proportion,  sans  être  aussi  forte,  n'en  est  pas  pioins  notable: 
ainsi,  dans  la  Belgique  entière,  le  produit  total  de  Tannée  1844 
a  été  formé  par  5,485,259  fr.  payés  par  les  voyageurs,  et 
3,559,109  fr.  payés  par  les  marchandises  ;  ainsi  encore,  sur  le 
chemin  autrichien  du  Nord,  on  a  reçu,  dans  le  premier  semestre 
de  1845,  958,256  fr.  des  voyageurs,  et  898,177  fr.  des  marchan- 
dises; enfin  sur  dix  chemins  de  fer  allemands  ayant  1,12G  kilo- 
mètres, on  a  encaissé,  pendant  la  même  période,  3,546,951  fr. 
du  chef  des  voyageurs,  et  3,002,275  fr.  du  chef  des  marchan- 
dises. Nous  ajouterons  en  outre,  et  comme  dernière  dfation,  que 
les^  denrées  qui  ont  principalement  donné  lieu  â  ces  transports 
sont  précisément  celles  que  Ton  avait  considérées  comme  plus 
gênantes  que  profitables  aux  chemins  de  fer,  et  que  l'on  croyait 
assurées  à  jamais  aux  voies  de  communication  hydrauliques  : 
—  la  houille ,  le  bois,  la  pierre,  la  chaus,  le  fer,  le  plâtre,  les 
vins  et  eaux-de-vie,  etc. 

La  constatation  authentique  de  ces  faits  est  d'une  immense 
portée  pour  les  résultats  que  l'avenir  réserve  aux  chemins,  de 
fer;  elle  peut  même  modifier  entièrement  et  le  service  actuel 
du  transport  des  marchandises,  et  les  décisions  futures  des 
corps  appelés  à  donner  une.  direction  aux  voies  de  communi- 
cation projetées.  Relativement  à  la  supériorité  des  rail^ays 
sur  les  communications  par  eau,  il  est  établi,  ainsi  que  nous 
le  verrons  bientôt  (ch.  vu,  S  2),.  que ,.  dans  Tétai  actuel  de  la 
science,  et  dans  tous  les  cas  où  le  sol  n'opposera  pas  des  diffi-- 
cultes  exceptionnelles  â  leur  exécution ,  et  où  la  fixation  des 
tarifs  s'opérera  sur  un  pied  équitable,  les  chemins  de  fer  seront 
en  état  de  lutter  avantageusement  contre  les  canaux  poarle 
transport  économique  des  produits  ayant  quelque  valeur. 

Nous  avons  à  déterminer,  d'après  les  leçons  de  l'expérienoe, 
quel  serait  le  meilleur  mode  à  suivre  dans  la  fixation  des  tft^ 
rifs  et  le.  classement  des  différentes  espèces  de  marchandises. 

DB   LA.   FIXAnon    DES   TAXIPS» 

11  eftl.aaseni  difficile  de  déterminer  d'une' manière  ezade  la 
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Hnitr  i^laqoèlle  pourrait  descendre  le  tarif  du  transport  de^ 
marchandises  sur  les  chemins  de  fer  :  les  éléments  extérieurs 
qui  réagissent  -sur  Tacti^ité  de  ce  service  sont  trop  nombreux, 
ies  points  de  comparaison  sur  lesquels  pourraient  s'établirjes 
calculs  sont  trop  divers  encore,  pour  qu'il  soil  possible  d'obte- 
nir sur  ce  point  une  conclusion  décisive. 

L'administration  des  chemins  de  fer  de  Belgique  et  de  Li- 
verpool  à  Manchester  cependant  ont  surmonté  avec  succès 
quelques-unes  des  difficultés  qui  rendaient  impossible  Texamen 
de  cette  question.  Les  compagnies,  auxquelles  on  prête  géné- 
ralement une  grande  intelligence  mercantile,  diiïcrant  elles- 
mêmes  de  système  y  quant  à  la  classification  des  divers  objets 
de  transport,  il  sera  nécessaire  d'entrer  dans  quelques  dévelop- 
pements sur  ce  sujet. 

Généralement  les  marchandises  à  transporter  sont  divisées 
en  plusieurs  classes  ou  catégories,  selon  la  valeur  particulière 
de  chacune  d'entre  elles ,  ou  selon  les  avantages  particuliers 
qu'on  veut  leur  accorder.  C'est  ainsi  qu'en  France  la  houille 
est  tarifée  légalement  à  raison  de  10  centimes  par  tonne  et 
par  kilomètre,  tandis  que  les  objets  de  la  catégorie  la  plus  fa- 
vorisée sont  taxés  à  14  centimes.  Les  engrais,  fumier,  briques, 
ardoises  et  autres  objets  de  peu  de  valeur  sont  moins  tarifés^ 
par  exemple,  que  les  grains,  farines,  minerais,  etc.,  et  ceux-ci 
moins  encore  que  les  tissus  et  objets  manufacturés,  dont  la 
valeur,  sous  un  petit  volume,  est  souvent  considérable,  et  qui 
peuvent  par  conséquent  supporter  des  droits  plus  élevés. 

Les  avis  sont  très-partages  relativement  au  meilleur  système 
de  classification  des  marchandises,  et  il  ne  pouvait  en  être  au-' 
trement,  si  Ton  considère  que  le  transport  des  grosses  marchan- 
dises survies  chemins  de  fer  n'est  encore  qu'à  son  début.  L'o«* 
pinion  la  plus  raisonnable,  la  plus  conforme  aux  intérêts 
généraux  serait,  en  attendant  que  l'expérience  ait  prononcé  • 
sur  ce  sujet,  de  repousser  les  classifications  rigoureuses,  surtout 
à  l'époque  des  concessions,  et  d'attendre  l'expérience  d'une 
ov  de  deux  années  d'exploitation  pour  arrêter,  d'après  les  faits 
qui  se  sont  produits  et  les  besoins  qui  se  seront  manifestés,  la 
classiflcation  la  plus  convenable  aux  intérêts  du  pays. 

Généralement  la  législation  établit,  dans  le  tarif  maximum 
imposé  aux  compagnies,  une  classification  en  trois  ou  quatre 
catégories  des  objets  à  transporter.  Mais  cette  classiflcatlQ(^TC% 
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pour  bat  que  d'iMer  aux  ooBpsgnics  la  facnllé  d'exiger  des 
prix  trop  élevés  pour  le  transport  de  teb  ou  tels  produits  ou  de 
leurs  similaires,  sans  prétendre  ranger  d*une  manière  inflexi- 
ble aucun  des  objets  de  transport.  Nous  allons  examiner  rapi- 
dement les  différents  tarifs  appliqués,  dans  quelques  pays,  au 
transport  des  marchandises. 

g  2. 

DU    TAUX    DES    TAUVS    £If    DIFFKRESTS   PAYS. 

En  Angleterre,  le  gouvernement,  qui  a  pour  principe,  comme 
on  sait,  de  laisser  une  grande  latitude  aux  compagnies  rela- 
tivement aux  prix  à  percevoir,  ne  6xe  ordinairement  pas  de 
tarif  maximum ,  ou,  sMl  juge  convenable  d*en  fixer  un,  il  est 
en  général  très-élevé  et  varie  comme  suit  par  tonne  et  par  ki- 
lomètre, selon  les  diverses  catégories  de  marchandises  : 

1""  CLASSE.  Chaux,  pierre  à  chaux,  fumier  et  engrais  de 
toute  sorte,  Aialériaux  propres  à  rentretien  des  roules.  •  •  .  fr.  0,358 

2"  CLASSE.  Houille,  coke,  charhon  de  bois,  cendres, 
pierre  à  bâtir,  briques, minerais  de  fer,  fonte,  fer  en  barre 
ou  laminé,  et  géocralemeut  toute  espèce  de  fer  forgé  oufopdu 
et  autres  articles  similaire.s.  .  .  , 0,290 

3''''CLASSE.  Grains  et  farines,  sucre,  boL<  de  teinture  et  de 
coiislruciion,  peaux  lirutes,  poteries,  métaux  bruts  (fer  ex- 
cepté), clous,  enclumes,  etc 0,332 

4"  CLASSE.  Colons  et  laines,  couleurs,  tissus  et  autres  objets 
mauufacturcs 0,386 

Comme  on  le  voit,  ces  maximum  sont  très-élevés,  et  plutôt 
que  d'en  établir  de  pareils,  autant  vaudrait  laisser  les  a)mpa- 
gnies  tout  à  fait  mnilresses  des  tarifs.  Il  est  à  remarquer  toute- 
fois que  celles-ci  n'ont  ;;arde  d'exiger  lès  droits  que  le  parlement 
les  auforise  à  percevoir,  car  ces  droits  auraient  pour  résultat 
de  mcltreles  voies  onlitiaires  en  possession  de  la  pi  us^  grande 
partie  des  transports.  La  rapidité  du  transport  étant  beaucoup 
moins  nécessaire  pour  le  transport  des  marchandises i|ue  pour 
le  transport  des  voyageurs,  l'application  du  tarif  maximum  eût 
été  préjudiciable  aux  intérêts  des  compagnies. 

Voici  le  tableau  des  prix  perçus  sur  quelques  chemins  an- 
glais destinés  principalement  au  transport  des  marchandises: 
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Liverpool  à  Manchester  . 
Londres  à  Birnii^sbaiii.  • 
Newcastle  à  Carlisle  .  .  • 
SlockHNiàDarUngton  .  • 


ire  CLASSE 


i6,7 
14 

9,5 

6 


S«   CLA88B. 


18,8 
18 
15 
13 


3«  CLASSe. 


90,9 
20,5 
S1»8 
19 


4*  CLASSE. 


25,1 

24 

28 


On  le  Toilt  le  taax  des  droits  perços  est  d'un  tiers  et  mêOM 
souvent  de  moitié  Inférieur  aux  prix  légaux. 

Voidy  par  conire,  ]a  moyenne  des  taux  perçus  sur  les  che* 
mins  anglais  construits  principalement  en  vue  de  transporter 
les  voyageurs  à  grande  vitesse,  et  où  le  service  des  marchandises 
n'occupe  qa'uD  rang  secondaire. 

Pour  le  transport  des   marchandises  autres  que  la  . 
houille  et  la  pierre  de fr.  0,  20  à  30 

PourleimaraiÉndisescommimeSy  telles  que  la  pierre 
et  la  hooiUe 0,  12  à  15 

e'est-â-dire  moitié  moins  que  le  taux  des  tarifs  maximum  fixés 
par  le  parlement.  Les  chiffres  supérieurs  appartiennent  aux 
lignes'des  riches  comtés  manufacturiers,  les  autres  aux  comtés 
da  Nordy  qui  sont  beaucoup  moins  riches ,  et  dans  lesquels  il 
existe  plusieurs  chemins  dont  les  prix  varient  de  7  à  9  centi- 
meSf  et  descendent  même  beaucoup  plus  bas. 

Néanmoins  les  prix  perçus  par  les  compagnies  des  chemins 
où  le  mouvement  des  voyageurs  constitue  Télément  principal 
de  la  circulation  sont  en  général  d*un  tiers  plus  élevés  que  ceux 
des  compagnies  qui  font  du  transport  des  marchandises  la  base 
de  ieor  exploitation . 

£a  Amérique,  où  il  n'existe  que  peu  déroutes,  les  chemins  de 
fer  ODt  été  nécessairement  établis  autant  en  vue  du  transport 
des  marchandises  que  de  celui  des  voyageurs.  Malgré  la  variété 
de»  dispositions  législatives  relativement  aux  chemins  de  fer, 
on  y  distingue  cependant  quelques  faits  généraux.  D'atiord  la 
base  de  la  perception  est  généralement  le  poids  de  la  marchan- 
dise,  et  il  n'est  pas  ordinaire  que,  dans  les  stipulations  des 
tarifii  légaax ,  les  marchandises  soient  partagées  en  plusieurs 
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classes.  Généralement  la  loi^  sauf  de  rarfis  Exceptions,  ûxe  un 
jiiaximuni  unique. 

Les  TÎngl-six  Etats  dont  est  composée  TUnion  se  régissent 
ciiacitn  par  des  lois  dîrcrses  et  même  opposées ,  en  matière 
de  chemins  ds  fer  principalement.  Ainsi,  tandis  que  les  Etats 
de  Massachussets ,  de  New- York,  ne  prescrivent  pas  de  maxi- 
mum aux  compagnies  pour  le  transport  des  marchandises,  que 
TEtat  de  Virginie  n'en  impose  que  de  très-élevës,  ceux  de  Ma- 
TfUnd  et  de  Pensylvante  se  montrent  peu  bienveillants  pour 
les  compagnips,  et  ont  coutume  de  leur  assigner  des  tarifs  ex- 
trêmement  bas. 

Pour  les  marchandises,  on  paye,  par  tonne  ou  par  kilo- 
mètre : 

De  Boston  à  À  Remonte  de  Test  à  Tonest.  cent.  29,9  par  kil 

"^Vorcester. .  \  Descente  de  Toue&t  à  Test.  •  •  ..  2S,^ 

De  AVinchesterj  Remonte 26,1 

au  Potomak.  1  Descente •  •  19,6 

De  Forlsmoathau  Roanoke .  .  .  •  26,1  • 

De  Boston  à  Providence. 32t6 

'De  Boston  à  Lowell 22,8 

D*Albany  à  Shenectady ,  26,1 

De  Charleston  à  Augusla,  on  payait  pour  les  mar- 

chandiMs 37,0 

£t  pour  le  colon,  pour  lequel  la  rivière  Savanoah  ' 

fait  concurrence  au  chemin  de  fer<  •  .  .  ^  •  .  16»0 


• 


Les  compagnies  américaines  font  varier  le  prix  des  trans- 
ports suivant  la  nature  et  la  valeur  des  marchandises,  et  selon 
les  circonstances  commerciales.  Elles  les  tiennent  élevés,  par 
exemple,  quand  elles  u*onl  à,  redouter  ia  concurrence  d'aucune 
voie  fluviale  ou  d'aucun  canal,  quand  ia  circulation  commer- 
ciale est  faible,  et  quand  il  n'y  a  pas  lieu  de  craindre  que  cette 
élévation  écarte  le  commerce  ;  elles  les  réduisent  dans  le  cas 
contraire.  On  peut  cependant  considérer,  comme  règ^e  générale 
et  sans  exception,  qu'elles  prolitent  intégralement  de  leur  maxi- 
mum quand  ce  maximum  ne  dépasse  pas  pour  le  droit  total 
15  ou  20  centimes  par  kilomètre  et  par  tonne  :  c'est  ainsi  qu'a- 
gissent, par  exemple,  les  compagnies  de  Baltimore  à  l'Ohio,  et 
de  Baltimore  à  Washington,  de  "Winchester  au  Potomak,  de 
Lexiugton  à  TOliio.  Lors  mén>e  qu'elles  franchissent  ces  prix, 
le  public,  qui  auparavant  payait  50  centimes  aux  ronliers,  et  ê 
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qui  le  i^oalage  n'offrait  qu'une  voie  iafiniment  plq&;iente,'fle 
montre  encore  satisfait. 

En  Belgique,  pour  ce  qui  ooncerneJe  tarif  des  marchandisef  » 
on  a  suivi  une  marche  opposée  à  celle  adoptée  pour  Jes  tarifs 
des  voyageurs.:  pour  le  service  des  voyageurs,  on  avait  com- 
mencé par  1q  tarif  le  moins  élevé  ;  .pour  le  service; des  maf* 
chaudises  an  contraire,  la  crainte  d'£ncQmbrement.par  défaut 
de  matériel ,  et  aussi  le  désir  de  ménager  momentanément» 
par  une  transition  nécessaire»  diverses  industries  que  le  chemio 
de  fer  devait  inévitablement  remplacer ,  -engagèrent  Tadmi- 
nistration  à  débuter  par  un  tarif  élevé.  D'abord  on  crut  devoir 
•ne  pas  se  charger  du  transport  en  détail ,  et  se  borner  à  une 
simple  location  de  wagon ,  dobt  le  taux  était  cafculéà  raison 
d'an  chargement  complet  de'5^000  kilogrammes;  mais  les  pro- 
duits de  ce  sy3tème  furent  insignifiants.  Peu  après  ,tn  avril 
1839  ,  outre  les  transports  par  location  de  wagons  on  admit 
également  les  marchandises  au  poids,  par  unité  de  1,000  kilo- 
grammes* Ge  nouveau  mode  ne  tarda  pas  à  produire  des  ré- 
snltata  {avoEabtes ,  et  au  mois  de  novembre  1839 ,  parut  un 
arrêté  TOjàL  qui  organisait  comme  suit  le  service  des  mar- 
chandises. On  y  (Mstingue  trois  sortes  de  transports  : 

1°  Transport  des  marchandises  de  toute  espèce  au-dessous 
du  poids  de  1^000  kilogr.  au  prix  de,  par  tonne  et  par  kilom.  fr.  0,040 

2**  Transport  des  marchandises  au-dessus  de  1,000  kil» 
au  prix  de«  ...... 0,135 

3,  Location  de  wagon,  à  raison  d'un  chargement  de  3,000 
kilogr. ,  maximum  du  poids  toféré,  au  prix  de,  par  tonne  et 
par  kilom. < 0,180 

Ce  dnnier  mode  de  transport,  n'ayant  produit  qu'un  ving- 
tième ;i;peine  de  la  recette  totale,  fut  abandonné  en  1841. 

'Avant  les  expériences  réalisées  par  l'administration  belge, 
.on  avait  généralement  regardé  le  transport  des  marchandises 
en  détail  comme  ne  pouvant  s'effectuer  par  les  soins  de  i*Etaf  : 
les  pertes ,.  les  avaries  ,  qui  semblaient  devoir  naître  du  peu 
d'aptitude  présumée  de  l'administration  pour  ce  genre  de  ser- 
vice tout  commercial,  telles  étaient  les  objections  contre  Torga- 
nisalioQ  complète  d'an  service  de  transports,  objections  qu'une 
expcrieiice  de  plusieurs  années  a  entièrement  détruites. — Afin 
de  soustraire  le  commerce  à  Taclion  de  tout  intcrmédîafrà 
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obligé  qui,  par  ses  prix  de  factage,  tant  pour  prendre  la  mar- 
chandise chez  rexpédîlenr  que  pour  la  remettre  à  domicile  au 
destinataire ,  pent  toujours  rendre  illusoires  pour  le  publie  les 
tarifs  de  station  à  station,  quelque  favorables  qu'ils  soient,  Tad* 
Diinistration  a  préé  six  tarifs  spéciaux,  mis  en  rigueur  depuis  le 
1"'  août  1840,  en  remplacement  de  ceux  alors  existants. 

Le  premier  tarif,  instituant  une  nouvelle  branche  de  recette, 
celle  relative  au  transport  des  articles  de  diligence  avec  factage 
è  domicile,  classe  les  marchandises  par  oolb  en  quatre  caté- 
gories, en  raison  de  leur  poids,  savoir  : 

De  5  kilogr.  et  au-desMii,au  prii  uniforme  de  50  cent.,  quelle  que 
foit  la  distanoe. 

De  6  kilogr.  i  15,  au  prix  de  6  disièmei  de  ceirt.*par  kilomètre. 
'     Df!  16    —     à    S5,    —      de  9  —  — 

De  26    —     à  100,  taxés  au  poids  réel  de  10  «a  iO  kilogrammes. 

Le  tarif  n""  2  remplace  le  tarif  par  tonneau.  Il  distingue  les 
marchandises  en  trois  catégories  :  1^  marchandises  ponde- 
reuses,  telles  qu'engrais ,  matériaux  de  oonstmction,  bouille , 
métaux  et  céréales;  2"*  les  marchandises  du  commerce  en  gé- 
néral ;  5^*  les  objets  fragiles  ou  encombrants. 

Le  prix  de  la  première  catégorie  par  tonne  et  par 

kilomètre  a  été  porté  à ,  .  •  •  .  •  fir.  0,066  (!)• 

Ceux  de  la  seconde '••.•••  0,010 

Ceux  de  la  troisième 0,014 

Le  tarif  n*"  3  est  relatif  au  transport  des  bagages  qui  accom- 
pagnent les  voyageurs,  lequel  est  fixé  à  5  centimes  par  100  k\r 
logrammes  et  par  kilomètre. 

Le  tarif  n^  4  institue  un  service  qui  n'avait  encore  été  es« 
sayé  sur  aucun  chemin  de  fer,  le  transport  des  finances  et 
valeurs  à  domicile.  Les  prix  de  ce  tarif  sont  très-modérés  et 
varient  suivant  l'importance  de  la  somme  et  la  longueur  du 
transport. 

Enfin  les  tarifs  n<^  5  et  6  se  rapportent  au  transport  des  voi- 
tures et  à  celui  des  chevaux  et  du  bétail. 

(1)  Un  arrêté  du  16  novembre  1842  accorde  une  diminution  de  10 
pour  cent  sur  ce  prix,  en  faveur  des  céréales,  des  poissons,  du  sel,  de  la 
bouille  et  des  engrais. 
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Le  factage  à  domicile,  étendo  aox  qaatfe  premiers  tarifs , 
permet  au  commerce  de  se  passer  complètement  d'intermé- 
diaires obligés  et  coûteux.  Des  correspondances  avec  tontes  les 
.messageries  et  roulages  du  pays  font  jouir  les  localités  les  plus 
éloignées  du  raiiway  des  bienfoits  de  ce  mode  de  transport.  Des 
conventions  du  même  genre  conclues  avec  les  messageries  d* Al- 
lemagne et  de  France  complètent  les  relations  du  raiiway,  et 
aujourd'hui  les  marchandises  confiées  au  chemin  de  fer  sont 
remises  directement  à  destination  en  Allemagne ,  en  France , 
en  Italie  et  en  Espagne. 

Un  système  d'administration  aussi  complet  et  si  en  rapport 
avec  tous  les  besoins  devait  nécessairement  procurer  à  Tadrai- 
nistralion  de  beaux  résultats.  Nous  voyons  en  effet ,  dans  les 
derniers  rapports  publiés  par  ses  soins ,  que  les  recettes  et  la 
masse  des  transports  n'ont  cessé  de  s'accroître  au  delà  de  toute 
prévision.  Le  produit  des  six  tarifs,  qui  en  1840  n'avait  été  que 
de  456,000  francs,  s'est  élevé  pour  Tannée  1842  à  la  somme  de 
2,732,157  fr.,  et  pour  1843  à  3,559,189  fr.,  soit  uneaugmcn- 
tion  de  827,062  fr.  en  une  année  seulement.  Le  mouvement 
des  marchandises,  qui  n'était  que  de  30,000  tonnes  en  1840,  s'é- 
levait en  1845  à  558,563  tonnes,  et  en  1844  à  516,000  tonnes.  Ce 
résultat  est  dû  non-seulement  à  la  classiQcalion  particulière  des 
tarifs,  mais  encore  à  leur  abaissement  en  novembre  1842,  et 
aussi  aux  grands  efforts  que  fait  le  gouvernement  belge  pour 
donner  au  commerce  et  à  l'industrie  de  ses  nationaux  le  plus 
haut  degré  d'extension. 

§  3. 

DU    TARIF    DES   MARCHANDISES    EK*  FRANCE. 

Sur  le  peu  de  chemins  de  fer  que  possède  la  France,  il  en  est 
plusieurs  qui  ne  servent  qu'au  transport  des  voyageurs  et  ne 
voiturent  qu'une  quantité  insignifiante  de  marchandises.  Deux 
ligpes  seulement,  celles  de  Saint-Etienne  à  Lyon  et  d'Alais  à 
Bancaire,  ont  pour  destination  essentielle  le  transport  des 
marchandises.  Trois  autres  lignes,  celles  de  Paris  à  Rouen  et 
à  Orléans  et  celle  de  Strasbourg  à  Bâie,  ont  organisé  sur  une 
grande  échelle  le  service  des  marchandises,  concurremment 
avec  celui  des  voyageurs. 

Les  premiers  chemins  de  fer  créés  en  France^  ceux  de  Lyon 

20. 
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à  Saint-Etienne  cl  de  Saint-E^kniie  à  Andrezieux,  n'étaient 
destinés  qu*au  transport  des  marchandises  ;  on  ne  soupçonnait 
pas  rénergique  concurrence  que  ces  voies  allaient  faire  aux  autres 
moyens  de  communication.  Aussi  le  gouvernement  n'intervint- 
il  que  pour  déclarer  que  ces  chemins  étaient  la  propriété  exclusive 
de  leurs  fondateurs,  el  pour  accorder  à  ceux-ci  des  concessions 
à  perpétuité.  Ces  deux  chemins  n*ont  été  entrepris  que  dans  le 
but  de  transporter  le  charbon  des  gUes  houillers  au  bassin  de 
la  Loire,  et  cet  objet  de  transport  y  forme  aujourd'hui  encore 
la  presque  totalité  du  mouvement  des  marchaadises.  Le  che- 
min de  Lyon  à  Saint-Etienne  transporte  annuellen^ent  plus  de 
600,000  tonnes  de  houille  (1)  ;  le  prix  par  tonne  et  par  kilo- 
mètre est  de  0  fr.  098. 

Les  autres  chemins,  établis  postérieurement,  ont  été  soumis 
à  l'observation  des  tarifs  maximum  pour  le  transport  des  mar- 
chandises. Voici  quelles  étaient  les  dispositions  de  ces  tarifs  et 
le  mode  de  classification  adopté  pour  chaque  objet  de  trans* 
port  : 

Par  tonne  et  par  kilomètre» 

Pour  la  houille fr.  0,090 

£t  pour  les  autres  produits  selon  les  diverses  eiasses  : 
1'°  CLA.SSE.  Fumier,  eugrais,  pierre  à  chaux,  raoelioDs,  cail- 
loux, sable,  argile,  tuiles,  briques,  pavés  et  matériaux  de 
toute  espèce  pour  la  construction  et  ta  rùparaliou  des  routes.         0,120 

â*"  CLASSE.  Grains,  farines,  chaux  et  plâtre,  minerais, 
coke,  chai  Ijon  de  bois,  bois  à  brûler,  perches,  planchers, 
madriers,  bols  de  charpente,  marbre  en  hloc,  pierre  de 
taille,  biiuiDe,  fonte  brute,  fer  en  barres  ou  en   feuilles, 

plonib  en  saumons 0>140 

3'  CLASSE.  Fonte  moulée  et  plombs  ouvrés,  cuivre  el  au- 
tres métaux,  ouvrés  ou  non,  vinaigres,  vius,  boissons,  ispi- 
ritueux,  budes,  cotons  et  autres  laiuages,  bois  de  menuise- 
rie, de  teinture  et  autres  lK>is  exotiques,  sucre,  café,  drogues, 
épicerie,  denrées  coloniales,  objets  manufacturés 0,160 

On  sait  que  parmi  les  nombreuses  compagnies  qui  se  formè- 
rent en  1858  deux  seulement  ont  survécu ,  celles  de  Paris  à 


(1)  Pendant  le  premier  semestre  de  1844,  la  circulation  s'est  élevée 
à  315,728  tonnes,  ce  qui  représente  une  augmentation  totale  de  12,80G 
tonnes  sur  le  semestre  correspondant  de  1843. 


_«fir  _ 


*■ 


Orléans  et  de  Bàle  à  Stnabonog.  Une  toowèoie,  celle  d»>ieÂ. 
ris  à  Roueo,  se  fonna  peo  de  temps  après,  et  fol»  ainsi  queiei 
deux  prewièresi  aflitreiote  à  i'observatioD  da  tarif  que  nous  ve- 
Dons  de  rapporter;  mais,  sur  leurs  réclamatioDS,  la<;hanibTe 
consenlit'à  augmeDter  comme  .soit  ce  tarif  : 

Pour  la  houille «  fi*.  0,125 

Objets,  de  première  élasse 0,160 

—  de  deuxième  classe.  ^ '0,160 

—  de  troisième  classe.  ,.««•«  0,300 

Quoique  inférieurs  adx  tarifs  prescrits  par  le  gonverneinent 
anglais  et  à  ceux  stipulés  par  les  législatures  américaines,  ces 
prix  sont  évidemment  trop  élevés  pour  le  ,paj&,  ainsi  que  les 
législateurs  eux-mêmes  n'ont  pas  tardé  de  le  reconnaître.  Néan- 
moins ces  prix,  comparés  aux  prix  courants  des  messageries, 
du  roulage  et  du  transport  par  eau,  ont  offert  au  commerce  des^ 
avantages  considérables. 

Prix  par  tonne  de  \  ,000  kilogr,  pour  le  trajet  entier  de 

Paris  à  Rouen» 

Orléans.  Bonoi. 

Par  messageries 90  fr.  100  fr.       c 

Par  roulage  accéléré  en  30  heures 60  70 

Par  roulage  ordinaire  en  3  à  4  jours  ....  30  35 

Par  bateaux  à  vapeur  en  3  ou  4  jours.  ....    »  50 

Par  bateaux  ordinaires  (1) ...»  S3        50 

Par  chemin  de  fer  à  la  vitesse  des  voya- 
geurs (2)  . 52  60 

Par  chemin  de  fer   à    petite  vitesse  (3), 

prix  moyen  entre  les  différentes  classes.  ...  16  23 

Les  prix  par  tonne  et  par  kilomètre  sont  semblables  au  tarif 
légal.  La  marche  suivie  pour  la  fixation  des  différents  tarife  est 

(1)  Ce  service,  fréquemment  interrompu  sur  la  basse  Seine  et  tout  à 
fait  impossible  pendant  plusieurs  mois  sur  la  haute  Seine  et  sur  Içs  ca- 
otvxvupcrieurs,  exige  im  temps  démesurément  long  qui  rend  ce  service 
impropre  au  transport  des  objets  de  quelque  valeur. 

{%)  Ijes  articles  et  messagerie  saïkment  font  partie  des  coDvoif  de 
voyageurs. 

(8)  Ce  service  se  (ait  en  30  heures,  dont  9  pour  le  trajet  et  31  pour  la 
•réception,  le  chargement  et  le  déchargement  des  marchandises.  Ce  der- 
nier point  sembla  susceptible  de  grandes  améliorations. 
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&  poB  de  cboie  prêt  la  oièiiie  que  poar  let  ehanins  de  fer  bel- 
gef  •  Le  tarif  des  arliclei  de  messagerie  s'applique  aux  bagages 
qui  accompagnent  les  voyageurs /quand  le  poids  excède  les 
15  kilogrammes  de  franchise  accordés  par  la  loi.  Il  classe  les 
marchandises  par  colis  en  cinq  catégories,  en  raison  de  leur 
poids,  jusqu'à  iOO  kilogrammes.  Pour  les  colis  au-dessus  de 
100  kilogrammes,  le  calcul  s'établit  par  fraction  indivisible 
pour  tous  les  poids  compris  entre  ce  chiffre  et  oelul  de  200  ki- 
logrammes. Mais  aux  abords  des  extrémités  de  ces  deux  lignes, 
le  poids  se  divise  par  fractions  de  50  kilogrammes,  ce  qui  est 
évidemment  une  faveur  pour  les  grandes  distances,  puisqu'on 
toute  circonstance  le  cahier  des  charges  autorise  la  compagnie 
à  percevoir  par  cinquième  de  tonne,  soit  200  kilogrammes.  Au- 
dessus  de  200  kilogrammes  la  question  du  poids  domine  toutes 
les*autres;  le  tarif  est  fixé  d*une  manière  générale,  quelle  que 
soit  la  distance,  à  2  centimes  par  kilomètre  et  par  fraction 
indivisible  de  50  kilogrammes.  Les  mêmes  règles  -sont  suivies 
pour  le  parcours  des  distances  intermédiaires  :  les  petits  colis 
de  5  kilogrammes  et  au-dessous  payent  40  centimes  pour  le 
transport  jusqu'à  20  kilomètres,  et  1  franc  seulement  pour 
aller  au  delà  de  tOO  kilomètres. 

On  retrouve  les  mêmes  bases  générales  dans  le  tarif  pour  Je 
transport  des  grosses  marchandises  et  pour  celui  des  voitures, 
bestiaux,  etc.  Toutefois  une  grande  modification  a  été  opérée 
sur  le  chemin  de  Rouen,  relativement  au  transport  des  mar- 
chandises; la  compagnie,  après  hoit  mois  d'exploitation,  a  subs- 
titué aux  trois  classes  du  tarif  officiel  d'autres  séries  qui  ont 
au  moins  le  mérite  de  simplifier  le  mécanisme  du  transport. 

La  première  série  comprend  les  objets  ordinairement  dési- 
gnés sous  le  titre  de  hors  classe  :  ce  sont  les  marchandises  pré- 
cieuses OQ  dangereuses,  les  comestibles  et  les  objets  non  dé- 
nommés dans  le  tarif  officiel  et  qui  ne  pèsent  pas  200  kilo- 
grammes ou  mètre  cube  ;  ils  payent  uniformément  30  centimes 
par  tonne  et  par  kilomètre  au  lieu  de  40  centimes,  ainsi  que  le 
cahier  des  charges  y  autorise  la  compagnie.  On  y  a  joint  le 
poisson  frais  expédié  par  chargement  complet  de  4,000  kilo- 
grammes. 

La  seconde  série ,  qui  représente  la  première  classe  du  tarif 
officiel ,  a  aussi  été  l'objet  de  réductions  assez  sensibles.  Ce  qui 
reste  de  la  première  classe  est  tarifé  à  12  centimes  par  tonne  et 
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par  kilomètre  à  la  descente,  et  è  15 oentimes  k  la  remonte,  EU, 
lieu  de  20  centimes  portés  au  tarif  du  cahier  des  charges  ;  e^eil 
donc  25  à  40  pour  cent  de  réduction  ;  pour  les  iiutlres  par  char- 
gement entier,  qui  devraient  payer  5  centimes  par  quintat  oa 
50  centimes  par  tonne ,  le  rabais  est  de  70  pour  cent  â  la  re- 
monte, qui  est  le  sens  de  la  circulation  principale. 

La  troisième  série,  formée  d*nne  partie  de  la  première  classe, 
les  vins  et  t)oissons  en  tète ,  et  de  la  deuxième  et  de  la  troisième 
classe  du  tarif  officiel ,  est  soumise  à  un  tarif  uniforme  de  9  cen- 
times à  la  descente  et  de  12  centimes  à  la  remonte,  tandis  qae 
le  tarif  légal  est,  suivant  les  classes,  de  16,  i8,  ou  20  centimes  à 
la  remonte  comme  à  la  descente.  De  cette  manière,  les  vins 
jouissent  à  la  remonte  d*ane  remise  de  40  pour  cent  et  à  la 
descente  de  55  pour  cent.  Les  houilles  sont  moins  favorisées  que 
tous  les  autres  articles  compris  dans  la  troisième  série;  elles 
payent  9  centimes  ou  12  centimes,  suivant  la  direction;  le  tarif 
légal  est  de  12  centimes  et  demi. 

Deux  dispositions  particulières  ont  été  adoptées  sur  le  che- 
min de  Paris  à  Orléans;  elles  sont  relatives  à  la  location  des 
wagons  entiers  et  à  celle  des  plates-formes  ou  trueks,  destinées 
au  transport  journalier  de  deux  carrioles  chargées  de  mar- 
cbandisfs  des  trois  classes,  à^celte  condition  que  le  poids  total, 
véhicule  compris,  ne  dépasse  pas  4,000  kilogrammes.  Cette 
disposition,  établie  au  profit  de  quelques  grandes  maisons  de 
roulage,  qui  offrent  aux  compagnies  de  chemins  de  fer  assez 
de  garanties  pour  traiter  pendant  au  moins  un  an,  constitue 
par  le  fait  un  véritable  monopole.  Quant  à  la  première  dispo- 
sition, elle  n*a  encore  reçu  jusqu'ici  qu'un  développement  assez 
restreint.  Ce  mauvais  résultat  est  attribué  à  Tobligation/difficile 
à  remplir,  de  ne  pas  charger  plus  de  3,500  kilogrammes  par 
wagon.  Dé  plus  cette  obligation  est  rendue  onéreuse  par  le 
prix  assez  élevé  de  107  fr.  par  jour,  pour  Taller  et  leretoor,  en 
traitant  au  moins  pour  six  mois. 

Sur  le  chemin  de  Strasbourg  à  Bâie,  le  transport  des  mar- 
chandises s'opère  de  même  sur  une  assez  grande  échelle.  L'ex- 
ploitation comprend  quatre  tarifs  principaux  :  i^  celui  des  ba- 
gages de  voyageurs;  2°  celui  des  marchandises  transportées  à 
la  vitesse  des  voyageurs  ;  5°  cehii  des  finances,  et  4^  eelai  da 
transport  des  voitares  et  des  chevaux. 

£n  général  la  base  des  tarifs  perçus  pour  le  transport  des 
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mardutnâises  sur  Jei  chemiiis  de  frr  français  parait  videase^ 
m  oe  sens  que  les  prix  portent  plutôt  sur  le  poids  et  la  qualité 
des  objets  que  sur  la  distance  à  laquelle  il  s'agit  de  les  trans- 
porter. Un  tel  système  favorise  outre-mesure  les  points  extrêmes 
de  la  ligne»  tandis  qu'il  est  onéreux  pour  les  intérêts  des  loca- 
lités intermédiaires. 

L'ordonnance  du  8  décembre  1845,  qui  fixe  les  tarifs  des 
ebeminsxie  fer  partant  de  Lille  et  Valenciennes  pour  rejoindre 
le  réseau  belge,  organise  en  même  temps  le  transport  des 
voyageurs  sur  ces  deux  lignes.  L'art.  4  est  ainsi  conçu  :  Le 
iransporl  des  mardiandises  de  roulage  se  fera  par  location  de 
wagons  entiers ,  le  maximum  de  charge  d'un  wagon  étant 
fixé  à  4,000  kilogrammes.-—  Cette  disposition,  du  moins  nous 
aimons  à  le  croire,  ne  peut  être  déûninve.  A  quoi  aboutirait- 
elle  en  effet,  sinon  à  la  constitution  des  chemins  de  fer  à  l'état 
de  monopole ,  et  cela  au  profit  unique  des  négociants  et  ma- 
nufacturiers qui  feront  assez  d'affaires  pour  charger  un  wagon* 
entier.  L'ordonnance  n'admet  qu'une  exception  k  cette  règle, 
.  c'est  pour  les  colis  dont  le  poids  dépasse  50  kilogrammes,  les- 
quels peuvent  être  admis  dans  les  convois  de  voyageurs  au  taux 
de  5  minimes  par  10  kilogrammes ,  soit  50  centimes  par 
tonne  et  par  kilomètre,  tandis  que  le  transport  par  wagon 
entier  ne  revient  qu'à  moins  de  2  centimes.  Un  tel  abus,  bous 
le  répétons ,  ne  peut  être  que  provisoire  et  devra  disparaître 
aussitôt  que  l'exploitation  pourra  avoir  lieu  sur  toute  la  ligne 
de  Paris  à  la  frontière  belge. 

Chaque  voyageur  sur  ces  deux  lignes  a  droit  au  transport 
gratuit  de  20  kilogrammes;  au-dessus  de  ce  poids»  le  tarif  du 
transport  par  kilomètre  et  par  chaque  XO  kilogrammes  d'excé- 
dant est  réglé  à  5  millimes.  Le  tarif  pour  le  transport  des  ar- 
ticles dits  4e  messagerie  est  réglé  par  chaque  dizaine  de  kilo- 
gramme et  par  kilomètre  à  5  millimes.  Le  prix  de  location  de 
chaque  wagon  chargé  de  4,000  kilogrammes  est  jde  75  centime» 
par  kilomètre. 

Quant  aux  cahiers  des  charges  que  l'administration  impose 
.aux  compagnies,  l'expérience  a  fait  reconnaître  qu'il  était  sus- 
ceptible de  graves  modifications,  surtout  en  ce  qui  concerne  la 
idassification  des  marchandises  et  la  fixation  d'un  tarif  unir- 
forme  pour  toutes  les  lignes.  Nous  ne  reproduirons  pas  ici  les 
otNsenrations  déjà  prodiiites  dans  le  chapitre  précédent  sur  ce 
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derxikr  point.  Quant  à  la  dassifîcatiop  des  difEér^oles  es(ièci» 
de  marchandises  et  à  celle  du  tarif  qui  devrait  leur  être  appU^ 
que,  il  nous  semble  qu'il  serait  beauooop  plus  sage  d'attendre 
Texpcriencç  des  deux  premières  années  avant  de  rien  statuera 
cet  égard.  Ce  n*est  qu'au  bout  de  ce  temps  que  les  besoins  4cs 
contrées  desservies  peuvent  se  manifester  ;  ce  n*est  que  d'après 
Tobservation  intelligente  des  faits  qui  se  seront  produits  qo6 
Ton  pourra  établir  la  classification  la  plus  profitable,  non-seii- 
lement  à  Tintérêl  du  commerce  des  contrées  desservies,  mais 
encore  à  celui  des  administrateurs  mêmes  du  chemin. 

CHAPITRE  VI. 

LÉGISLATION  DES  CHHIWTlfS  DE  FER. 

De  la  concession.  —  De  IVxécation  de  la  concession.  —  Des  taii&  et  de  Timpdt 
da  dixième.  —  Da  cahier  des  charges  de  concession.  <—  Police  et  surreillano»  ' 
du  chemin. 

La  législation  des  chemins  de  fer  a  pour  objets  généraux  de 
régler  : 
1**  La  concession  du  chemin  ; 
^  L'exécution  de  la  concession  ; 
5°  L'établissement  des  tarifs,  droits  et  impôts  ; 
4°  Le  cahier  des  charges  ; 
5^  La  police  et  la  surveillance  du  chemin. 

2  1. 

DE    LA   COMCESSIOH    (i). 

La  concession  est  Taulorisation  accordée  â  une  compagnie^ 
par  une  loi  ou  une  ordonnance ,  d'établir  un  chemin  de  fer  d'a- 
près certaines  conditions  déterminées.  Cette  compagnie  prend 
alors  le  titre  de  compagnie  concessionnaire.  Toute  compagnie 
qui  désire  obtenir  une  concession  est  tenue  de  se  soumettre  aux 
formalités  suivantes.  Elle  établit  d'abord  un  avant-projet  où  se 
trouvent  déterminés  le  tracé  général  du  chemin,  la  position  des 

t 

(1  )  Nms  avoDf  suivi  pour  cette  partie  ToiiYrage  de  M.  Nogent  Saùt> 
Laurent,  iotitulé  Traité  de  la  iégitlation  et  de  la  jurisprudenoe  des 
chemins  de  fer* 
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tlalioiiSy  les  tarifs»  les  garanties  offertes,  la  quotité  des  fonds 
Jastifiés  et  des  fonds  réalisés,  en  un  mot  toutes  les  questions 
d'exécution  pratique.  Cet  avant-projet  est  prcsen lé  au  ministre 
des  travaux  publics  par  le  représentant  de  la  compagnie;  on  en 
débat  les  conditions,  on  en  examine  les  garanties,  et^  lorsque 
l'administration  est  suffisamment  éclairée,  elle  décide  s*il  y  a 
liéudeFaccepler  provisoirement.  Deux  formalités  doivent  alors 
être  accomplies  :  Fadministralion  ordonne  une  enquête  offi- 
ciellCy  et  le  représentant  de  la  compagnie«accepte  le  cahier  des 
charges  en  apposant  sa  signature  au  bas.  Ces  deux  formalités 
Gpnstituent  uqe  concession  provisoire  directe. 

Il  y  a  deux  sortes  de  concessions  provisoires  :  1®  celle  que 
nous  venons  d'indiquer  et  qui  a  lieu  en  vertu  de  l'acceptation 
d'unavant-projet  par  l'administration  supérieure,  sauf  l'appro- 
bation des  chambres  :  on  la  nomme  concession  provisoire  di- 
recte'; 2o  celle  qui  est  le  résultat  d'une  adjudication  :  on  la  dé- 
signe sous  le  nom  de  concession  indirecte.  Nous  en  avons 
parlé  au  chapitre  de  l'exécution  des  travaux.  L'enquête  admi- 
nistrative est  non-seulement  une /brma/iïe7e'()ra/«(V.  art.  5  de 
la  loi  du  5  mai  1841,  pour  l'expropriation  pour  cause  d'utilité 
publique),  elle  est  encore  générale  :  elle  s'applique  à  lafoisaox 
cas  où  la  compagnie  est  autorisée  par  une  loi,  et  à  celui  où  soa 
existence  est  décrétée  par  une  simple  ordonnance. 

En  Angleterre,  il  n'y  a  point  d'enquête  administrative.  L'en- 
quête se  fait  par  le  moyen  de  comités  formés  au  sein  des  cham- 
bres; en  France,  elle  est  laissée  aux  soins  de  l'administration. 
Les  formalités  de  l'enquête  ont  été  réglées  d'abord  par  une  or- 
donnance du  28  février  1851,  et  ensuite  parcelle  du  18  fé- 
vrier 1854.  A  l'ouverture  de  l'enquête,  le  représentant  de  la 
compagnie  doit  déposer  :  1^  un  avant-projet  renfermant  le 
tracé  général  de  la  ligne  des  travaux,  les  dispositions  princi- 
pales des  ouvrages  les  plus  importants  et  l'appréciation  som- 
maire des  dépenses  ;  2®  un  mémoire  descriptif  indiquant  les 
avantages  qu'on  peut  se  promettre  de  l'entreprise  ;  5^  le  tarif 
des  droits  dont  le  produit  est  destiné  à  couvrir  les  frais  d'éta- 
blissement et  à  assurer  les  bénéfices.  Munie  de  ces  trois  docu- 
ments indispensables,  l'administration  commence  son  appré- 
ciation officielle.  Dans  chaque  département  que  la  ligne  des 
travaux  doit  traverser,  le  préfet  nomme  une  commission  d'en- 
quête composée  des  principaux  propriétaires,  des  négociaais, 
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des  iodostmlSy  etc.,  et  chargée  des  inlormatioDS  ée  eowmoéo H 
ineommodo^  comme  poor  les  aotres  travaux  publics. 

La  loi  qui  autorise  une  concession  devant  être  soumise  an 
chambrps,  le  ministre  rédige  un  projet  de  loi  qui  prend  le  nom 
de  pr<9el  du  gauvemêmetu.  Ce  projet  est  présentée  la chambfe 
des  députés,  qui  le  soumet  à  l'examen  d'une  commission.  Ook 
commission  l'accepte,  ou  elle  le  modifie,  ou  bien  encore  elle  en 
change  complètement  la  disposition.  Dans  les  deux  derniers 
cas,  elle  rédige  un  nouveau  projet  qui  se  nomme  projet  dt  te 
commimim,  La  discussion  s^engage  alors.  Ordinairement  elle 
porte  sur  deux  points  principaux  :  la  question  des  tarifs  et  la 
question  de  solvabilité  financière  de  la  compagnie.  La  pre» 
roière  varie  selon  les  projets,  la  seconde  est  résolue  en  Angle- 
terre et  en  France  par  des  règles  fixes.  En  Angleterre,  les  eom- 
pagniés  ont  à  justifier  de  leur  solvabilité  avant  la  demande  da 
bill  d'autorisatioD.  Les  souscriptions  doivent  s'élever  i  la  moitié 
au  moins  du  montant  de  l'estimation  des  travaux  avant  cette 
demande,  etaux  trois  quarts  avant  l'adoption  du  bill  â  la  cham* 
bre  des  communes.— En  France,  la  question  de  solvabilité  des 
compagnies  est  soumise  â  uner^le  générale  et  à  une  règle  par* 
ticulière.  La  règle  générale  détermine  la  constitution  d'aui 
fonds  social  et  la  réalisation  en  espèces  d'une  certaine  partie  de 
ce  fonds  avant  l'ouverture  des  travaux.  La  r^le  particulière 
consiste  dans  la  fixation  spéciale  et  variable,  par  l'administration 
ou  par  les  chambres,  de  la  quotité  du  fonds  social  et  du  mon* 
tant  de  la  somme  à  réaliser  en  espèces  sur  ce  fonds  (i). 


(i)CestàrinobserTaDcedece8  règles  que  Tondoitles  déplorables  jeux  de 
bourse  et  les  agiotages  scandaleux  auxquels  donne  lieu  en  France  Fexploita- 
tioii  des  chemins  de  fer  par  riniérêt  privé.  Voici  comment  on  procède:  le 
soumissionnaire  émet  des  actions  ou  même  des  promesses  d'actions  avant  la 
ooBslîtotion  de  la  compagnie  en  société  anonyme,  légalement  autorisée, et 
on  ipécule  à  la  bourse  longtemps  avant  de  s'occuper  de  rétahlissement  du 
chenin.  Il  y  a  quelques  années,  c'était  bien  pis  encore  :  on  spéculait  cl  on 
neeottstmisait  pas.  Aussi  les  chambres  ont-elles  montré  plusieurs  fois  de 
la  sévérité  sur  ce  chapitre  :  défense  expresse  a  été  faite,  par  exeoiple  en 
1838,  à  la  compagnie  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Oriéans  d'émettre  des 
actions  avant  d'être  constituée,  en  société  anonyme.  En  outre  on  lui  a 
imposé  la  'condition  de  garder  pour  un  million  d'actions  en  portefeuille 
pendant  toute  la  durée  des  travaux.  •>-  En  1841,  la  concessâonduclMmâak 
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Aussitôt  que  le  projet  de  loi  du  goaveroement  ou  celai  de 
la  commission,  accepté  par  Je  gouverûement  .et  par  la  compa- 
jgpie  concessioDoaire,  a  reça  la  sanction  des  chambres,  la  con- 
cessioD^quî  jusqu'hors  n'était  que  provisoire,  devient  déûnitive. 
La.loi  est  aussitôt  promulguée;  elle  prend  la  date  de  sapromul- 
.gation  et  iloît  être  exécutée  4»mme  loi  de  TËtat. 
;  La  concessioD  est  défiqitive  par  l'adoption  de  la  loi»  exécu- 
iaîre  par.aa  promulgation.  Il  n'y  a  qu'une  seule  exception  à 
«eths  règle  générale.  Cette  exception  résulte  de  Tart.  3  de  la 
.Jf^aS'Hiaâi^i,  ainsi  conçue  :  Une  ordonnance  royale-euf^ra 
^pojMir  (MoiRiier  rexéeuiion  des  routes  déparlemenlales^  celle 
descanaim  H  chemins  de  fer  d'embrajichement  de  moins  de 
2OyOO0  mUrsi  de  longueur,  des  ponU  et  de  tous  autres  travaux 
de  moindre  importance.  En  «e  cas,  la  concession  devient  défl- 
jntive  par  une  simple  ordonnance  royale  délibérée  en  conseil 
4.£tat,  ^exécutoire  par  l'insertion  de  l'ordonnance  au  Bulletin 
des  lois. 

Le  l'exécution  de  la  concession. 

La  compagnie  existe  où  est  censée  exister  lorsque  son  re- 
•piresentant  dépose  un  avant-projet  concessionnaire  au  ministère 
-des  travaux  publics  ;  néanmoins  elle  n'est  provisoirement  eons« 
lituée  que  jusqu'à  l'époque  de  la  concession  définitive.  En  effet, 
si  son  avant-projet  est  repoussé  par  l'administration,  ou  si  le 
projet  de  loi  qui  la  concerne  est  rejeté  par  les  chambres,  son 
objet  venant  à  manquer,  elle  se  trouve  naturellement  dissoute. 
Jusqu'à  la  concession  définitive,  il  n'y  a  donc  qu'une  association 
provisoire  conditionnelle.  Cette  association  ne  prend  le  nom  de 
Compagnie  concessionnaire  qu'après  la  promulgation  de  la  loi. 
La  compagnie  concessionnaire  d'un  chemin  de  fer  se  constitue 
toujours  en  société  anonyme. 

L'exécution  de  la  concession  n'est,  en  d'autres  termes,  que 


de  fer  de  Paris  à  Meaux  n'a  point  été  admise,  parce  que  la  compagnie  ne 
justifiait  pas  de  la  réalisation  d'une  somme  sulTisante.  Mais,  malgré  ces 
précautions,  Tagiotage  n'en  continue  pas  moins,  témoin  les  dernières 
adjudications  des  chemins  du  Centre  et  de  Bordeaux,  et  les  mesures  ré- 
pressives ajoutées,  sui*  la  motion  de  M.  le  comte  Daru,  aux  nju veaux 
cahiers  des  charges  de  concession. 
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i'exéeotion  pleine  et  entière  da  cahier  des  charges.  La  oom* 
pàgnie  concessionnaire  est  tenue  de  commencer  les  tramas 
dans  le  délai  d'une  année  à  dater  de  rbomologatîon  de  la  cdn- 
ceàsioD.  Si  eHe  laisse  passer  ce  délai,  elle  encoart  la  dèchéanoe 
de  son  droit.  En  ce  cas,  la  totalité  deson  cautionnement  demtft 
la  propriété  dn  gooTernement.  Le  cautipnnement  consiste  «eir 
une  sémmeplas  ou  moins  forte,  selon  la  valeur  de  la  ooircessios 
yerséeaulrésor  par  le  sonmissionnaîre.  D*on  autre  côté,  les  tKf* 
propriations  pour  cause  d'utilité  publique,  qui  dwvent  nefctra  A 
la  disposition  de  la  compagnie  les  terrains  nécessaires^  ne  pem^ 
▼ent  commencer  qu'après  la  réalisation  des  conditions  êwA^ 
Tantes  :  1^  la  justification  faite  par  la  compagnie  de  la  consli* 
tutîoudn  fonds  social  ;  99  la  réalisation  d'une  certaine  partie  da 
fonds  sodal.  —  La  réunion  de  ces  conditions  offrant  des  ganm» 
Ues  assarées  d'exécution,  la  compagnie  peut  commencer  set 
traraux  dès  qu'elle  peut  disposer  de  tous  les  terrainssiir  lesquels 
doit  passer  la  ligne  du  chemin  de  fer.  L'acquisition  on  la  prisa 
de  possession  de  œs  terrains  moyennant  indemnité  a  étédéfinl- 
tivement  réglée  par  la  loi  du  5  mai  1841  sur  l'expropriation 
poar  cause  d'utilité  publique.  La  disposition  générale  de  cetto 
UÂ  étant  api^icable  à  la  fois  aux  routes  royales,  canaux,  cfae- 
miiB  de  fer,  à  la  canalisation  des  ritières,  anax  bassins  et  docks 
entrepris  par  l'Etat,  les  départements,  les  communes  oii  kt 
compagnies  particulières,  nous  n'avons  point  à  en  rendre  ici  un 
compte  spécial. 

DES  TARIFS,  DE  LIMTOT   DU  DIXlàuE  ET  DE  LA  GARANTIE  d'isTÉRÉT. 

Dêi  tarifs.  Le  tarif  ou  prix  des  places  sur  un  chemin  de  fer 
se  compose,  comme  nous  l'aTons  vu,  de  deux  choses  bien  dis- 
tinctes :  le  péage  et  le  IransporL  U  ne  nous  reste  à  ajouter  à  ce 
qui  a  été  dit  au  chapitre  iv,  sur  ce  sujet,  que  quelques  considé- 
rations sur  l'impôt  du  dixième. 

L'imp6t  du  dixième,  établi  en  France  sur  le  prix  des  plaoes 
des  voitures  partant  à  heure  fixe,  date  de  Tan  vi.  Il  ne  ports 
que  sur  les  places  des  voyageurs  seulement  ;  sa  valeur  est  du 
dixième  de  la  partie  du  tarif  désignée  sous  le  nom  de  trampùrt 
(V.  plus  loin,  g  5,  le  tarif  des  cahiers  des  charges).  Les  tarifs 
dont  la  jouissance  est  dévolue  aux  compagnies  concessionnaires 
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ne  comprennent  jamais,  dans  leor  énondation,  Timpèt  dû  ao 
tréior. 

L'eiœption  de  l'impôt  da  dixième  au  profit  des  marchan* 
dîtes  se  conçoit  Cadlement  par  la  situation  particulière  des 
chemins  de  fer  relati?ement  aux  routes  ordinaires.  La  rétribu» 
lioo  payée  par  les  voyageurs  sur  celles-ci  représente  unique- 
Mènt  les  frab  du  transport.  Ces  routes  étant  construites  et  en» 
tretenues  aux  frais  de  l'Etat,  les  messageries  n'ont  rien  à 
védameri  titre  de  péage.  L'impôt  établi  porte  en  conséquence 
sur  la  totalité  de  la  rétribution  payée  par  le  voyageur.  Il  ne 
peat  en  être  de  même  sur  les  chemins  de  fer,  Id  le  prix  des 
places  représente  à  la  fois  les  dépenses  de  la  iraetion  et  lechififre 
do  péage,  c'est-â-dire  l'intérêt  du  capital  employé  â  la  cons- 
truction et  les  frais  d'entretien  du  chemin.  Or  l'impôt  ne 
pourrait  sans  injustice  frapper  la  totalité  du  prix  des  places»  car 
une  partie  des  frais  de  construction  et  la  totalité  des  frais  d'en- 
tretien du  chemin  de  fer  sont  à  la  charge  des  compagnies  con- 
cessionnaires, tandis  que  les  entrepreneurs  de  vmtures  publiques 
sur  les  routes  ordinaires  n'ont  aucuns  frais  semblables  à  suppor- 
ter. Sur  les  routes  ordinaires,  le  prix  des  places  est  composé 
d'un  élément  simple,  le  tramport;  sur  les  chemins  de  fer,  de 
deux  éléments,  le  transport  et  le  péage.  Pour  qu'il  y  ait  égalité, 
il  faut  nécessairement  que  sur  les  chemins  de  fer  l'impôt  n'at* 
teignis  que  rindustrie  du  transport.  La  loi  du  2  juillet  1838  a 
établi  cette  égalité.  —  D'après  les  calculs  approximatifs,  la 
partie  du  prix  des  places  qui  correspond  au  péage  entre  pour 
les  deux  tiers  dans  la  rétribution  payée  par  le  voyageur  ;  la 
partie  qui  représente  le  transport  n'y  est  comptée  que  pour  un 
tiers  seulement.  Si  le  cahier  des  charges  ne  fixait  pas  le  tarif, 
ou  bien  si  ce  tarif  n'était  point  divisé  en  deux  parties,  corres- 
pondant l'une  an  transport,  l'autre  au  péage,  c'est  exclusive- 
ment sur  ce  dernier  tiers  que  porterait  l'impôt.  Ce  cas  excep- 
tionnel est  ainsi  fixé  par  la  loi. 

Des  garaniiet  d'intérêt  accordées  par  l'Etat  aux  compagnki 
eaneessionnaires.  Lorsqu'un  Etat  n'exécute  pas  lui-même  ses 
chemins  de  fer  et  qu'il  ne  trouve  pas  des  compagnies  disposées 
à  s'en  charger,  il  garantit  à  Finduslrie  privée  un  minimum 
d'intérêt  pendant  toute  la  durée  de  l'exploitation.  Souvent  aussi 
la  garantie  d'un  minimum  d'intérêt  est  accordée  en  guise  de 
secours  i  une  compagnie  dont  les  affaires  sont  en  mauvais  état 
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Ainsi  la  loi  du  15  joillct  1S40  autorise  le  ministre  des  travaux 
publics  à  garantir  au  nom  de  l'Etat  à  la  compagnie  du  ekê* 
min  de  Paris  à  Orléans  un  minimun  de  quatre  pour  eml 
pendant  quarante-six  ans  et  trois  cent  vingt-quatre  jours  à 
dater  du  jour  oit  le  chemin  de  fer  sera  terminé  et  livré  à  la 
circulation' dans  toute  son  étendue,  à  la  charge  par  la  eompo" 
gnie  d'employer  annuellement  un  pour  cent  à  l'amortissemeni 
de  sin  capital.  Celte  mesure»  qui  est  une  dérogation  for- 
melle au  système  ordinaire  de  concession  tel  qu'il  est  établi 
en  France,  semble  injuste  ;  en  ce  qu'elle  procure  à  certainei 
compagnies  des  avantages  et  de^  sûretés  qui  sont  refusés  aux 
autres.  Alors  même  qu'elle  est  générale,  elle  favorise  encore 
des  associations  de  capitalistes  et  de  spéculateurs  au  détriment 
du  public.  En  effet  TÈtat  se  charge  en  ce  cas  de  couvrir  toutes 
les  chances  de  pertes  de  l'entreprise,  sans  participer  aux  béné- 
fices; tandis  que,  s'il  exécutait  et  s'il  exploitait  lui-même  les 
chemins  de  fer,  il  pourrait  bien  à  la  vérité  perdre  dans  l'ex- 
pioilatiou  de  certaines  parties  de  son  système  général,  mais  en 
compensation  il  retirerait  des  bénéfices  de  l'exploitation  des 
lignes  favorablement  situées. 

§3. 

DU  CAHIER    DES    CHARGES    DE    CONCESSION. 

Le  cahier  des  charges  de  concession  est  imposé  par  le  mi- 
nistre des  travaux  publics  ;  il  contient  l'expression  des  termes  de 
la  concession  elle-même,  des  clauses  et  conditions  auxquelles 
elle  est  faite.  Il  lie  à  la  fois  le  gouvernement  et  la  compagnie  : 
celle-ci  s'engage  à  exécuter  les  travaux  aux  clauses  et  conditions 
établies  à  la  suite  de  Tenquéle  ;  le  premier  s'engage  à  soutenir 
devant  les  deux  chambres  le  projet  de  loi  autorisant  la  concession. 
Il  e^t  une  autre  espèce  de  cahier  des  charges  dont  nous  avons 
déjà  parlé  et  qui  se  rapporteuniquement  à  la  série  des  conditions 
imposées  aux  entrepreneurs  pour  l'exécution  d'une  partie  ou 
de  la  totalité  des  travaux. 

Le  cahier  des  charges  de  concession  se  compose  de  disposi- 
tions invariables  et  générales,  applicables  à  tous  les  chemins  de 
fer  concédés  directement  aux  particuliers  par  l'Etat.  Ces  clauses 
et  conditions  déterminent  toutes  les  stipulations  conclues  entre 
l'Etat  et  les  compagnies,  relativement  aux  travaux  d'art,  à  la 
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Toie  et  à  son  matériel,  aax  machines  locomotives  et  aux  voilures 
d»  transporty  aux  tarife,  à  la  résiliation  du  bail,  au  retour  à 
l'£làty«tc.y  etc.  Mais  ce  document  essentiel  participe  h  nu  tel 
point  de  l'extrême  mobilité  qui  n'a  cessé  dé  régner  dans  la 
questioades  chemius  de  fer,  qu'un  volume  ordinaire  suffirait  à 
peine  à  renoncé  et  à  l'analyse  du  texle  de  tous  les  cahiers  dès 
changes  successivement  adoptés  par  les  chambres,  et  appliqués 
k  nos  diverses  compagnies. 

Nous  devons  donc  nous  borner  à  présenter  Tanalyse  des  prin- 
cipales dispoâtions  du  cahier  des  charges  pour  les  lignes  con- 
cédées ou  à  concéder  sous  Tempire  de  la  loi  du  11  juin.  Mais 
eomoae,  d'un  autre  côté,  une  loi  nouvelle  pour  Texéculion  et 
l'exploitation  de  certaines  lignes,  entre  autres  celle  du  Nord, 
doit  être  présentée  dans  peu  à  l'approbation  des  chambres, 
nous  aurons  à  faire  connaître  dans  un  texte  particulier  les 
modifications  les  plus  importantes  dont  le  cahier  des  charges 
actuel  sera  l'objet. 

TEXTE  OFFKIEL  DU  CJLHIER  DBS  CHARGES  FOUR  LE  BAIL  d'eXPLOXTA.TIOV 
DES  CHEMINS  DE  FER  A  COKCEDER  SOUS  l'eMTIRE  DE  LA  LOI  DU  il 
JUIN  1842. 

L'Etat  livre  aux  compagnies  lés  terrains,  les  terrassements,  les  ouwages 
d'art,  les  stations,  ateliers ,  etc.,  du  chemin  de  fer,  dans  les  délais  et  sous 
les  conditions  ci-après  déterminées. 

Des  stations  principales  doivent  être  établies  sur  les  principaux  points 
de  la  ligne.  Le  ministre  des  travaux  publics  se  réserve  la  faculté  d'en 
déterminer  le  nombre,  l'emplacement  et  la  surface. 

Trauaux  dort  et  de  terrassement  (1). 

La  compagnie  conces&îonnaire  est  tenue  de  prendre  livraison  des 
terrassements  et  des  ouvrages  d'art  à  mesure  qu'ils  seront  achevés  entre 


(1)  Bans  le  cahier  des  charges  pour  le  chemin  de  fer  du  Nord,  TEtat  reste  seul 
chargé  de  rachèvement  complet  des  travaux.  La  valenr  lui  en  est  remboursée  par 
la  compagnie,  diaprés  les  comptes  arrêtés  par  le  ministre  des  travaux  publics. — 
Le  chemin  sera  livré  à  la  compagnie  par  sections,  an  fur  et  à  mesure  de  son  «i- 
tier  achèvement,  c^est-à-dire  pourvu  sur  toute  sa  longueur  d'une  double  voie, 
des  changements  de  voie,  excentriques,  tourne-rails,  grues,  etc.,  le  tout  acquis 
et^  construit  aux  frais  de  TEtat.  Il  n'y  aura  d*exception  à  cette  dernière  règle  que 
p^rar  la  construction  de  certaiûes  stations  et  Tacquisition  du  matériel  d'exploi- 
tation, laissées  à  la  charge  de  la  compagnie. 

Relativement  aux  embranchements  de  Lille  à  Calais  et  Dunkerqne,  leur  oons- 
traction  aura  Heu  par  la  compagnie  dans  nn  délai  qui  ne  pourra  excéder  le  terme 
de  trois  ans.— L^entreprise  étant  d'utilité  publique,  la  compagnie  est  investie  de 


denr  stations  principales,  et  sur  Isf  botificirtioir  qui  laf  sera  feîte  de  \ed» 
achèvement.  Il  est  dressé  procès-verbal  de  cette  livraison.  iTn  an  aprèi 
la  date  de  ce  procès-verbal,  il  est  procédé  à  une  reconnaissance  dénni- 
tive  des  travaux  livres,  et  cette  reconnaissance  est  constatée  parinr 
nouveau  procès- verbal  contradictoire,  qui  a  pour  effet  d'afTrandiir 
TEtat  de  toute  garantie  pour  les  terrasMments.  La  garantie- pour  for 
ouvrages  d^art  ne  cesse  qu'un  an  après  le  procès-verbal  de  reeonnaîa- 
sanœ  définitive.  La  livraison  des  bâtiments  des  stations  se  fait  successi- 
vement et  jusqu'à  l'expiration  du  délai  laissé  à  la  compagnie  pour  Hi  pose 
de  la  voie  de  fer.  Les  bâtiments  sont*  garantis  pa^  l'Etat  durant  cur{' 
ans,  à  partir  de  chaque  livraison.  Si  la  compagnie,  avant  Texpiratum 
de  l'année,  posait  la  voie  de  fer  dans  les  sections  qui  liji  auroi^t  été' 
successivement  livrées,  et  si,  par  suite  du  tassement  ultérieur  des  riemw 
biais,  des  rechargements  devenaient  nécessaires,  l'Etat  ne  tiendrait 
compte  à  la  compagnie  que  de  la  dépense  d'un  rechargement  en  terreft 
Immédiatenent  après  la  prise  de  possession  définitive  par  la  compa- 
gnie de  tout  oa  partie  des  travaux  à  la  charge  de  L'Etat,  il  est  dreSaé 
contradietdirement ,  entre  l'administration  et  ladite  compagnie,  un  état 
des  lieux,  comprenant  :  !<>  la  description  de  tous  les  terrains  qui  ser* 
viront  d'emplacement  au  chemin  de  fer  et  à  ses  dépendances  ;  2°  l'état 
des  travaux  d'art  et  de  terrassement,  comprenant  les  ponts,  ponceaux^ 
aqueducs,  et  tous  autres  ouvrages  d'art  construits  en  vertu  des  projets 
approuvés  par  l'administration  supérieure.  Au  fur  et  à  mesure  de  la 
livraison  des  bâtiments  des  stations  et  de  tous  autres  construits  par 
l'Etat,  en  est  dressé  un  état  descriptif  qui  est  annexé  à  l'état  des  lieux 
ci-dessus  mentionné. 

De  la  voie  et  de  ion  matérieL 

De  son  cèté,  la  compagnie  s'engage  :  1^  à  fournir  et  à  poser,  à  set 
frais,  la  voie  de  fer  et  tous  ses  accessoires,  y  compris  les  croisements  et 
changements  de  voie,  les  plates-formes  tournantes,  et  le  sable  dte  fon- 
dation des  voies;  S»  à  fournir  les  machines  locomotives,  les  voitures^ 
voyageurs,  les  -wagons  de  marchandises,  les  grues  et  engins  nécessaires 
pour  le  mouvement  des  marchandises,  les  pompes  et  réservoirs  d'eaii 
pour  Talimentation  des  machines,  l'putillage  des  ateliers  de  réparation, 
et  en  général  tout  le  matériel  de  transport,  de  chargement  et  de  déchar- 
gement nécessaire  à  l'exploitation;  3**  à  établir,  a  ses  frais,  les  clôtures 
nécessaires  pour  séparer  le  chemin  de  fer  des  propriétés  riveraines.  Ne 
sont  pas  comprises  dans  les  clôtures  mises  à  la  charge  de  la  compagnie 
cellet  en  maçonnerie  qui  pourront  être  faites  aux  gares  et  stations,  non 


tkmi  Im  droits  particuliers  que  les  lois  confèrent  â  l^admintMration  elle-infiin« 
pour  tous  les  détails  de  la  (Construction.  L*exécutiou  des  travaux  est  tonmise  «a 
contrôle  des  agents  de  l*Etat.  La  durée  de  la  concession  ne  pourra  dépasser  qo»> 
rante-cinq  ans. 

n  est  entendu  que  les  frais  d'entretien  et  ceux  de  réparation  restent  entière* 
ment  à  la  chaîne  de  la  compagnie. 


«-  480  -- 

pku  que  les  birrièret  des  pissages  i  niveau,  lesquelles  scroat  eiéeatécs 
ptr  TEtit  el  à  ses  frais. 

La  voie  doit  être  douUe  sur  tout  le  parcours  du  chemin  de  fer.  Le 
Bonbre  des  voies  est  augmenté,  s*il  y  a  Ueu,  dans  les  gares  et  aua  abords 
de  ces  gares,  conformément  aux  déosions  qui  sont  prises  par  le  ministre 
des  travaux  publics,  la  compagnie  préalablement  entendue. 

Les  rails  et  autres  éléments  constitutifs  de  la  voie  de  fer  doivent,  être 
de  bonne  qualité,  et  peser  au  moins  trente  kilogr.  par  mètre  courant. 

La  compagnie,  si  elle  en  est  requise,  s'engage  à  reprendre,  moyen-^ 
nant  un  prix  fixé  à  dire  d'experts,  et  pourvu  qu'ils  soient  propres  à 
Pexploitatioo  du  chemin  de.  fer,  les  rails  et  coussinets  que  le  ministre 
des  travaux  publics  aurait  acquis  pour  Texécution  des  chemins  de  fer 
provisoires. 

Les  clôtures  consistent  dans  des  murs  ou  des  haies  »  ou  des  poteaux 
avec  des  lisses. 

La  largeur  de  la  voie  entre  les  bords  extérieurs  das  laUi  doit  être 
d'un  mètre  quarante -quatre  centimètres,  ou  un  mètre  ^pnrMlo-doq  cen- 
timètres, et  la  distance  entre  les  deux  voies ,  an  tamm  d'un  mètre 
quatre-vingts  centimètres,  et  au  plus  de  deux  nèirei,  mesurés  entre 
les  faces  extérieures  des  rails  de  chaque  voie. 

Stipulations  relatiues  au  matériel  des  transporta  (1). 

Les  machines  locomotives  doivent  être  construites  sur  les  meilleurs 
modèles  connus;  elles  doivent  consumer  leur  fumée,  et  satisfaire  à 
toutes  les  conditions  prescrites  par  le  gouvernement  pour  la  mise  en 
circulation  de  cette   classe  de  machines.  Aux  termes  du  cahier  des 
charges,  les  voitures  de  voyageurs  devront  également  être  du  môUeur 
modèle  ;  elles  seront  toutes  suspendues  sur  ressorts  et  garnies  de  ban- 
quettes. Il  y  en  aura  de  trois  classes  au  moins  :  les  voitures  de  la  pre- 
mière classe  seront  couvertes,  garnies  et  fermées  à  glaces;  celles  de  la 
seconde  classe  seront  couvertes ,  fermées  à  glaces,  -et  auront  les  ban- 
quettes rembourrées  ;  celles  de  la  troisième  classe  seront  couvertes  et 
fermées  avec  rideaux.  Les  voitures  de  toute  classe  devront  d'ailleurs 
remplir  les  conditions  réglées  ou  à  régler  par  le  gouvernement  dans  Tiu- 
térêt  de  la  sûreté  des  voyageurs. 

De  V établissement  des  travaux  à  la  charge  des  compagnies. 
La  compagnie  s'engage,  1"  à  terminer  la  pose  de  la  voie  de  fer  sur  cha- 


(l)  Il  n'a  été  apporté  aucune  modification  importante  aux  ttipulations  relO' 
iives  au  matériel  des  transports,  à  la  fixation  des  tarifs,  ni  à  ia  détermination 
de  quelques  charges  particulières  imposées  aux  concessionnaires.  Seulement 
le  gouvernement  se  reserve  la  faculté  de  faire  disposer  le  long  des  voies  toutes  lei 
constructions,  tous  les  appareils  nécessaires  à  rétablissement  d'une  ligne  télé- 
graphique électrique.  La  compagnie  sera  tenue  de  faire  garder  par  ses  agents  les 
flls  et  les  appareils  électriques.  Les  agents  de  la  télégraphie  voyageant  pour  Is 
service  devront  être  reçus  gratuitement  dans  les  wagons  de  la  compagnie. . 
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caoe  dtf  lections  dont  elle  aura  prU  possession ,  dans  le  délai  d'une 
année,  à  dater  de  la  reconnaissance  déÛnitive;  2o  à  fournir  et  à  mettre 
sur  Iw  rails  dans  le  même  délai,  soit  en  machines  locumotives  soit  en 
Toitures  de  toutes  classes,  soit  en  wagons  de -marchand isus  et  de  betf- 
tiaox,  soit  en  plates- formes  pour  le  transport  des  voitures,  un  matériel 
suffisant  |>our Veiploilalion  de  la  ligne;  3*  à  augmenter successiveoient 
le  nombre  des  machines,  voilures,  wagons  et  plates-formes,  en  raison 
de  raccroisscmeoi  de  la  circulation,  sur  les  réquisitions  (]ui  lui  seraient 
adressées  par  le  ministre  des  travaux  publics. 

Faute  par  la  cuffi|)agoie  d*avoir  terminé  la  pose  de  la  voie  de  fer  et 
de  posséder  le  matériel  d'exploitation  dans  le  délai  stipulé,  elle  encourra 
la  déchéance,  et  il  fera  pourvu  à  la  continuation  et  À  l'achèvement  des 
travaux  et  au  complément  du  matériel,  par  le  moyen  d'une  adjudication 
publique  aux  enchères  et  qu'on  ouvrira  sur  une  mise  à  prix  des  ouvrages 
déjà  exécutés,  des  matériaux  et  du  maiériel  approvisionné.*:,  et  des  por- 
tions ducbemin  déjà  mises  en  exploitation.  La  compagnie  évincée  recevra 
de  la  noufelle  compagnie  la  valeur  que  l'adjudication  aura  ainsi  déter- 
minée pour  lesdils  objets.  La  portion  non  encore  restituée  du  caution- 
nement de  la  première  compagnie  deviendra  la  propriété  de  l'Etat,  et 
Vadjudication  n'aura  lieu  que  sur  le  dépôt  d'un  nouveau  cantionnement. 
Il  est  à  remarquer  que  ces  stipulations  ne  sont  point  applicables  au  cas 
où  le  retard  ou  l'interruption  dans  les  travaux  ou  dans  la  fourniture  du 
matériel  proviendrait  de  force  majeure  régulièrement  constatée. 

La  compagnie  est  tenue,  pendant  toute  la  durée  du  présent  bail  ; 
J**  de  maintenir  en  bon  état  d'entretien  le  chemin  de  fer  et  toutes  ses 
dépendances,  c'est-à-dire  les  (%rrassements,  las  onvragcs  d'art,  les  bâti- 
ments des  stations  et  autres,  et  les  voies*  de  fer  et  tons  leurs  arces^oires, 
et  d'y  effectuer,  à  ses  frais,  tous  les  travaux  de  réparation  et  de  rccons-- 
truction  nécessaires  ;  2^  d'entretenir  é£;nlem(>nt  en  bon  état  les  locomo- 
tives, les  voitures  et  wagons  employés  aux  transports,  et  de  les  re- 
nouveler au  fur  et  à  mesure  des  besoins  ;  3"  euGii  de  payer  tous  les  frais 
d'entretien,  de  réparaûon  et  d'exploitation  du  chemin  de  fèr. 

Si  le  chemin  de  fer  el  toutes  ses  dépendances,  tels  qu'ils  sont  désignés 
ci-dessus,  ne  sont  pas  constamment  entretenus  eu  bon  état,  et  si  la. 
compagnie  ne  satisfait  pas  aux  injonctions  qui  lui  seraient  faites,  il 
peut  y  cire  pourvu  d'office,  à  la  diligence  de  radministration  et  aux 
frais  de  la  compagnie.  En  ce  cas,  le  montant  des  avances  faites  sera  re- 
couvré sur  des  étals  rendus  exécutoires  par  le  préfet,  et  dun$  les  formes 
prescrites  par  les  •contributions  directes. 

La  coai|)agiiie,  pour  les  tr^ivaux  mis  à  sa  charge,  est  investie  de  tous 
les  droits  que  les  lois  et  règlements  confèrent  à  l'administration  elle- 
m&oftepour  les  travaux  de  l'Etat.  Kilo  pourra  en  conséquence  se  pro- 
curer par  les  mêmes  voies  les  matériaux  de  remblai  et  d'empierrement 
nécessaires  h  la  construction  et  à  l'entretien  du  chemin  de  fer  ;  elle 
jouira,  tant  pour  l'extraction  que  pour  le  transport  et  le  dépôt  des  terres 
et  matériaux,  des  privilèges  accordes  par  les  ntèmes  lois  et  règleuienls 
aux  entrepreniîurs  de  travaux  publics ,  à  la  charge  par  aWt  d'indem- 
niser à  l'amiable  les  propriétaires  des  terrains  endommagés,  où,  en  cas 
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de  non-aoÈord,'  d'après  les  règlements  arrêtés  par  le  conseil  de  préfeo- 
Uore,  sauf  recours  au  conseil  d'Etat,  sans  que,  dans  aucun  cas,  elle  puisse 
fiïercer  de  recours,  à  eet  égard,  contre  Tadaiinistration.  Les  indemnités 
pour  occupation  temporaire  ou  détérioration  de  terrains ,  pour  chô- 


mage, modification  ou  destruction  d'usines,  et  pour  tout  dommage  quel- 
conque résultant  des  travaux  à  la  charge  de  la  compagnie,  seront  sup- 
portées et  payées  par  elle. 

De  lajixaùou  des  tarifs» 

Pour  indemniser  la  compagnie  des  dépenses  que  nécessite  Texécution 
des  travaux  misa  sa  charge  d'après  les  stipulations  qui  précèdent,  le  gou- 
vernement lui  concède  Tautorisation  de  percevoir  pour  le  transport  des 
voyageurs,  bestiaux,  marchandises  et  objets  quelconques,  les  droits 
déterminés  dans  le  tarif  général  qui  accompagne  ce  texte. 

Les  assimilations  de  classes  pourront  être  provisoirement  réglées  par 
la  compagnie  ;  elles  seront  soumises  immédiatement  à  radministrati<ni, 
qui  prononcera  définitivement. 

La  perception  de  ce  tarif  a  lieu  par  kilomètre,  sans  égard  aux  frac-> 
tîons  de  distance  :  ainsi  un  kilomètre  entamé  est  payé  comme  s'il  avait 
été  parcouru  (1).  Les  fractions  des  poids  ne  sont  comptées  que  par 
centième  de  tonne  :  ainsi  tout  poids  compris  entre  zéro  el  dix  kilo- 
grammes ,  payera  comme  dix  kilogrammes  ;  entre  dix  et  vinçt  kilo* 
grammes  il  payera  comme  vingt  kilogrammes,  etc.  L'administration 
peut  déterminer,  par  des  règlements  sjiéciaux,  le  minimum  et  le  maxi- 
mum de  vitesse  des  convois  de  voyageurs,  de  marchandises  et  des 
convois  spéciaux  des  postes,  et  la  durée  du  trajet.  Dans  chaque  convoi, 
la  compagnie  aura  la  faculté  de  placer  des  voitures  spéciales,  pour  les- 
quelles les  prix  seront  réglés  par  l'administration,  sur  la  proposition  de 
la  compagnie  ;  mais  il  est  expressément  stipulé  que  le  nonîbre  des  places 
à  donner  dans  ces  voitures  n'excédera  pas  le  cinquième  du  nombre  total 
des  places  du  convoi.  A  moins  d'autorisation  spéciale  et  révocable  de 
l'administration,  tout  convoi  régulier  de  voyageurs  devra  contenir,  en 
quantité  suffisante,  des  voitures  de  toute  classe,  destinées  aux  personnes 
qui  se  présenteront  dans  les  bureaux  de  la  compagnie. 

Marchandises, 

Les  marchandises  qui,  sur  la  demande  des  expéditeurs,  seraient  trans- 
portées avec  la  vitesse  des  voyageurs,  payeront  à  raison  de  trente-iix 
centimes  la  tonne.  Dans  le  cas  où  la  compagnie  Jugerait  convenable, 
soit  pour  le  parcours  total,  soit  pour  les  parcours  partiels  de  la  voie  de 
fer,  d'abaisser,  au-dessous  des  limites  déterminées  par  le  tarif,  les  taxes 
qu'elle  est  autorisée  à  percevoir,  les  taxes  abaissées  ne  pourront  être 

(1)  Néamnoins,  pour  tonte  distance  parcourue  moindre  de  six  kilomètres,  te 
droit  est  perçu  comme  pour  six  kilomètres  entiers. 
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relevées  qu*aprcs  un  délai  de  trois  mois  pour  les  voya^urs,  et  d^ln  an 
pour  les  marchandises.  Tou:i  changemeots  apportés  dans  les  tarifs  seront 
annoncés  au  moins  un  mois  d'avance  par  des  affiches.  Ils  devront  d*i^i1- 
leurs  ëlre  homologués  par  des  décidions  de  raduiinistration  supérieure, 
prises  sur  la  proi)osilion  de  la  compagnie,  et  rendues  exécutoires  dans 
chaque  département  par  des  arrêtés  du  préfet.  La  perception  des  taxes 
devra  se  faire  par  la  compagnie,  indistinctement  et  sans  aucune  faveur. 
En  cas  d'abaissement  du  tarif,  la  réduction  portera  proportionnellement 
sur  le  péage  et  le  transjiort. 

Tout  voyageur  dont  le  bagage  ne  pèsera  pas  plus  de  trente  kilo- 
grammes n'aura  à  payer  pour  le  port  de  ce  bagage  aucun  supplément  du 
prix  de  sa  place. 

Au  moyeu  de  la  perception  des  droits  et  les  prix  ainsi  réglés,  la  com- 
pagnie contracte  l'obligaîiou  d'exécuter  constamment  avec  soin,  exacti- 
tude et  célérité,  le  transport  des  voyageurs.  Les  bestiaux,  dentves,  mar- 
chandises et  matières  quelconques,  seront  transportés  dans  l'ordre  Je 
leur  numéro  d'enregistrement.  Les  frais  accessoires  non  inenlionnés  au 
tarif,  tels  que  ceux  de  chargement  et  d'entrepol  dans  les  gares  et  ma- 
gasins du  chemin  de  fer,  seront  fixés  aunucliemaoït  par  un  règlement 
qui  sera  soumis  à  l'approbation  de  radmini&lratlon  supérieure.  Les 
expéditeurs  ou  destinataires  resteront  libres  de  faire  eux-mêmes ,  et  à 
leurs  frais,  le  factage  et  le  camionnage  de  leurs  marchandbes. 

A  moins  d'une  autorisation  spéciale  de  l'administration,  il  est  interdit 
à  la  compagnie,  sous  les  peines  portées  par  l'art.  419  du  code  pénal,  de 
faire  directement  ou  indirectement,  av(x  des  entreprises  de  transport  du 
voyageurs  par  terre  ou  par  eau,  sous  (]uelque  dénomination  ou  forme  que 
ce  puisse  être,  des  arrangements  qui  ne  seraient  pas  également  consentis 
en  faveur  de  toutes  les  entreprises  desservant  les  mêmes  routes. 

De  cjuelques  chavires  particulières  imposées  aux  concessionnaires. 

Les  militaires  ou  marins  voyageant  isolément  ne  sont  assujettis,  eux 
et  leurs  bagages,  qu'à  la  moitié  de  la  taxe  du  tarif  ci-dessus  fixé.  Les 
militaires  ou  marins  voyageant  en  corps  ne  sont  assujettis,  eux  et  leurs 
bagages,  qu'au  quart  de  la  taxe  du  tîirif.  Si  le  gouvernement  avait 
besoin  de  diriger  des  troupeà  et  un  matériel  militaire  ou  naval  sur  l'on 
des  points  desservis  p:jr  la  ligne  du  chemin  de  fer,  la  compagnie  serait 
tenue  de  mettre  immédiatement  à  sa  disposition,  et  à  moitié  de  la  taxe 
du  tarif,  tous  les  moyens  de  transport  établis  pour  Texploitation  du 
chemin  de  fer. 

Les  ingénieurs,  comipissaires  de  police  et  agents  spéciaux  attachés  à  la 
surveillance  du  chennn  de  fer,  ainsi  que  les  dépêches  accompagnées  des 
agents  nécessaires  au  service,  seront  transportés  gratuitement  dans  les 
Toitures  de  la  compagnie.  La  même  faculté  est  accordée  aux  agents  des 
contributions  indirectes' et  à  ceux  de  l'administration  des  douanes, 
chargés  de  la  surveillance  du  chemin  de  fer,  dans  l'intérêt  de  la  percep- 
tion de  l'impôt.  Les  voilures  affectées  ou  appropriées  au  transport  des 
dépêches  et  des  agents  de  l'adminiitration  seront  toujours  placées  À  l'ar- 
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rîère  du  train  des  voitures  de  la  compagnie.  La  compagnie  ne  pourra 
être  tenue  d'établir  des  convois  spéciaux,  ou  de  changer  les  heures  de 
départ,  la  marche  et  le  stationnement  de  ces  convois,  qu'autant  que  Tad- 
mioistration  l'aura  prévenue  par  écrit  quinze  jours  à  l'avance.  En  dehors 
des  heures  ordinaires  de  départ,  l'administration  pourra  requérir,  pour  le 
transport  exceptionnel  des  dépêches,  et  sauf  l'observation  des  règlements 
de  police,  des  convois  spéciaux,  soif  de  jour,  soit  de  nuit,  moyennant 
payement  d'une  indemnité,  qui  sera  réglée  de  gré  à  gré  ou  à  dire  d'ex* 
perts.         ' 

La  oompagnie  sera  tenue ,  à  toute  réquisition ,  de  faire  partir ,  par 
convois  orainaires,  léii  wagons  et  voitures  cellulaires  employés  au  trans- 
port des  prévenus,  accusés  ou  condamnés,  à  charge  par  le  gouvernement  de 
faire  construire  ces  voitures  de  telle  manière,  qu'elles  puissent  être  trans- 
portées sur  le  chemin  de  fer.  Le  transport  des  voitures  et  wagons  sera  gra- 
tuit. Les  employés  de  l'administration ,  gardiens ,  gendarmes  et  prison-^ 
niers  qui  y  seroikit  placés  ne  seront  assujettis  qu'à  la  moitié  du  tarif  ci-dessus 
fixé  pour  les  voitures  de  troisième  classe. 

Les.railSy  coussinets,  traverses,  et  en  général  la  voie  de  fer  et  ses  dé* 
pcBdances,  que  la  compagnie  aura  acquis  et  posés  sur  le  chemin  de  fer^ 
en  exécution  des  présente^,  seront,  par  ce  fait  même,  incorporés  au 
domaine  public,  et  ne  seront  plus  la  propriété  de  la  compagnie.  Les 
machines,  voitures,  wagons,  et  en  général  tout  le  matériel  d'exploitation 
acqub  et  mis  sur  la  voie  de  fer  par  la  compagnie,  .deviendront  également 
immeubles  par  destination,  et  ne  pourront  être  aliénés  par  la  compagnie 
qu'à  la  chai^  de  remplacement . 

Résiliation  du  bail  (1). 

A  toute  époque  après  l'expiration  des  quinze  premières  années,  à  dater 
du  terme  fixé  pour  la  pose  de  la  voie  de  fer,  le  gouvernement  aura  la  fa- 
culté de  résilier  le  présent  bail.  Pour  régler  le  prix  de  cette  résiliation, 
on  relèvera  les  produits  nets  annuels  obtenus  par  la  compagnie,  déduc- 
tion faite  des  sommes  attribuées  à  l'Etat  à  titre  de  prix  de  ferme,  pen- 
dant les  sept  années  qui  auront  précédé  celle  où  la  résiliation  s'opérera; 


(1)  D*i4)rè8  le  caliier  des  chargea  pour  le  chemin  de  fer  du  Nord,  le  gouverne- 
ment aura  la  Aiculté  de  racheter  la  concession  entière  du  chemin  de  fer,  à  toute 
époque,  après  Texpiration  des  quinze  premières  années,  à  dater  du  délai  fixé  pour 
l*acHdrement  des  travaux.  Pour  régler  le  prix  du  rachat ,  on  opère  de  la  même 
manidrv  que  dans  le  cahier  des  chargt»  ci-dessus  :  on  établit,  d'après  le  produit 
de  la  circulation  antérieure,  une  moyenne  qui  est  payée  à  la  compagnie  pendant 
chacaoe  des  années  restant  à  courir  sur  la  durée  de  la  concession. 

A  Texplration  de  la  durée  du  bail,  le  gouvernement  est  mis  aussitôt  en  jouis- 
sance des  chemins  de  ft>r,  de  toutes  leurs  dépendances  et  de  leurs  produits.  Les 
aatre«(  conditions  relatives  â  la  résiliation  du  bail ,  et  celles  pour  la  surveillance 
i\e  TEtat,  énoncées  ci-dessus,  subsistent. 

Une  condition  nouvelle  est  celle  qui  p<»rte  que  nul  ne  sera  admis  à  concourir 
à  Tadjudication  sMI  n'a  préalablement  déposé  une  somme  de  trente  millions  de 
francs  en  numéraire  ou  effets  publics  avec  transfert,  au  profit  de  la  caisse  des 
consignations ,  de  celles  de  ces  valeurs  qui  seraient  nominatives. 


—  466  — 

on  en  déduira  les  produits  nets  des  deux  pins  faibles  aimées ,  et  Ton 
établira  le  produit  net  moyen  de  cinq  autres  années.  Ce  produit  '  net 
moyeu  formera  le  roontaut  d'une  annuité  qui  sera  due  et  payée  à  la 
compagnie  pendant  chacune  des  années  restant  à  courir  sur  la  durée  du 
bail.  Dans  aucun  ciis,  le  montant  de  l'annuité  ne  sera  inférieur  au  pro> 
duit  net  de  la  dernière  des  sept  années  prises  pour  terme  de  comparai* 
son. 

A  respiration  du  bail,  la  compagnie  devra  remettre  an  gouvernement, 
en  bon  état  d'entretien,  le  chemin  de  fer  et  ses  dépendances  de  toute 
uature,  y  compris  la  \oie  de  fer  et  tout  le  matériel  d'exploitation. 

Moyennant  cette  remise,  le  ministre  des  travaux  publics,  au  nom  de 
l'Etal,  s'enga};c  à  rembourser  à  la  compagnie,  à  dire  d'experts,  la  valeur 
du  matériel  d'exploitation,  et  aussi  des  combustibles  et  approvisionne- 
ments de  tout  genre  destinés  au  service  du  chemin  de  far,  ou  à  la  lui 
faire  rembourser  par  la  compagnie  oui  lui  succédera»  dans  Je  délai  de 
trois  mois,  à  partir  de  l'exploitation  du  présent  baiL 

Pendant  les  cin((  premières  années  de  l'exploita tiou,  la  compagnie  est 
dispunsce  de  toute  redevance  envers  l'Ëtat,  pour  la  location  du  sol  du 
dieniin  de  fer  et  des  travaux  exécutés  sur  les  fonds  du  trésor  public; 
mais  à  l'expiration  de  ces  cinq  années ,  si  le  prodiût  de  TexploilationL 
excède  huit  pour  cent  du  cajùtal  dépensé  par  la  compagnie,  la  moitié 
du  surplus  sera  attribuée  à  l'Etat  à  titre  de  prix  de  ferme.  Néanmoins 
cette  attribution  ne  s'exercera  qu'au  moment  où  les  produits  cumulés 
des  années  antérieures  auront  suiH  à  couvrir  la  compagnie  de  l'intérêt  à 
six  pour  cent  du  capital  par  elle  employé,  et  de  l'amortissement  calculé 
sur  le  pied  de  un  pour  cent  de  ce  capital  entier.  Une  ordonnance  royale^ 
rendue  dai]is  la  forme  des  l'cglemenls  d'administration  publique,  réglera 
les  formes  et  le  mode  d'exécution  du  présent  article. 

Stipulations  particulières* 

Pendant  la  durée  du  bail,  la  compagnie  sera  tenue  de  payer  la  eon- 
tribut  ion  foncière  sur  les  terrains  occupés  par  le  chemin  de  fer  et  par 
ses  di'-peitdanccs;  la  cote  de  cette  contiibiilion  srra  calculée  comme  pour 
les  cawaiix,  ronforménient  à  la  loi  du  25  avril  1803.  Quant  aux  bâti- 
mi-nts  et  magasins  dépendant  de  l'exploitation  du  chemin  de  fer,  ils 
seront  assimilés,  pour  rin>}iôt,  aux  propriétés  bàiies  dans  la  localité,  et  la 
compagnie  devra  égalenietit  payer  toutes  les  contributions  auxquelles 
ils  pourront  è*rc  soumis.  L'impôt  dû  au  trésor  sur  le  prix  des  places 
ne  sera  établi  que  sur  la  portion  du  tarif  correspondant  au  prix  de 
transport. 

Dl'.^  règlements  d'admi!:ijitration  publique,  rendus  après  que  la  com- 
pagnie aura  été  enleiidtie,  détermineront  les  mesures  et  les  dispositions 
nécessaires  pour  assurer  la  police,  la  sûreté,  l'usage  et  la  conservation 
du  chemin  de  fer  et  dos  ouvrages  tjui  en  dépendent. 

Dans  h*  cas  où  le  gouvernement  ordonnerait  ou  autoriserait  la  conslVuc- 
lîon  de  rôtîtes  royales,  dcpai  temer.tales  ou  vicinales,  de  canaux  ou  de  che- 
mins do  fer  qui  traverseraient  ie  chemin  de  fer  dont  l'exploitation  fait 
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Tobjel  du  présent  bail,  la  compagnie  ne  pourra  mettre  aucun  obstacle  à 
ces  traversées,  mais  toutes  les  dispositions  seront  prises  pour  qu'il  n'ea 
résulte  aucun  obstacle  au  service  du  cliemin  de  fer,  ni  aucuns  frais  poar 
la  compagnie.  • 

Toute  exécution  ou  toute  autorisation  ultérieure  de  route,  de  canal,  de 
chemin  de  fer,  de  travaux  de  navigation,  dans  la  contrée  où  est  sitné  le 
chemin  de  fer  projeté,  ou  dans  toute  autre  contrée  voisine  ou  éloignée, 
ne  pourra  donner  ouverture  à  aucune  demande  en  indemnité  de  la  part 
de  ta  compagnie. 

Dans  le  oas  de  l'interruption  partielle  ou  totale  de  rexploitation  da 
chemin  de  fer,  l'administration  prendra  immédiatement ,  aux  frais  et 
aux  risques  de  la  compagnie,  les  mesures  nécessaires  pour  assurer  pro- 
visoirement le  service.  Si,  dans  le  mois  de  l'organisation  du  service 
provisoire ,  la  compagnie  n'a  valablement  justifié  des  moyens  de  re- 
prendre et  de  continuer  rex|doitation,  et  si  dUe  ne  l'a  pas  effectivement 
reprise,  le  présent  bail  pourra  être  résilié  par  décision  du  ministre  des 
travaux  publics,  et  la  compagnie  déchue  des  droits  que  ce  bail  lui  assu- 
rait. Lorsque  la  décision  qui  aura  prononcé  la  résiliation  sera  devenue 
définitive,  il  sera  procédé  immédiatement,  par  voie  administrative,  à 
radjudicatira  publique  de  l'exploitation  du  chemin  de  fer  sur  les  clauses 
du  présent  baÙ,  et  sur  la  mise  à  prix  de  la  jouissance  de  ht  voie  de  fer 
et  de  la  valeur  du  matériel  d'exploitation.  L'adjudication  n'anra  lieu 
que  sur  le  dépôt  d'an  cautionnement.  Celui  des  soumissionnaires  qui 
aura  fait  YoHre  la  plus  favorable  sera  dédaré  adjudicataire,  et  le  prix 
del'adjiidicatioD,  déduction  faite  des  sommes  qui  resteraient  dues  à 
l'Etat  sur  ses  avances,  appartiendra  au  fermier  déchu  ou  à  ses  ayants 
droit.  Les  soumissions  pourront  d'ailleurs  être  inférieures  à  la  mise  à 
prix.  S'il  ne  se  présente  aucun  soumissionnaire,  le  chemin  restera  à  la 
disposition  de  l'Etat,  libre  et  franc  de  toutes  charges  provenant  du  fait 
du  fermier  déchu ,  qui  n'aura  rien  dès  lors  à  réclamer  pour  les  ma- 
chines, voitnres  et  wagons,  et  autres  dépendances  du  matériel  de  l'ex- 
ploitation. Les  stipulations  du  présent  article  ne  sont  pas  applicables  au 
cas  où  l'interruption  dans  le  service  proviendrait  de  force  majeure 
régulièrement  constatée. 

Si,  après  la  mise  en  exploitation  de  certaines  parties  du  chemin  de 
fer,  l'administration  avait  besoin,  pour  l'achèvement  des  travaux  à  la 
cbai^  de  l'Etat,  de  faire  circuler  sur  lesdites  parties  les  voitures  et 
wagons  employés  à  ces  travaux,  la  compagnie  ne  pourra  refuser  de  les 
admettre  gratuitement  ;  mais  toutes  dispositions  seront  prises  pour  qu'il 
u*en  résulte  aucun  obstacle  au  service  du  chemin  de  fer,  ni  aucuns  frais 
pour  la  compagnie. 

Surveillance  par  VEtat. 

Pour  l'exécution  de  toutes  les  clauses  du  présent  bail,  la  compagnie 
sera  soumise  au  contrôle  et  à  la  surveillance  de  l'administration.  Les 
frais  de  cette  surveillance  seront  supportés  par  la  compa^^nie. 

Il  sera  institué  près  de  la  compagnie  un  ou  deux  commissaires  spécia- 
kment  chargés  de  surveiller  les  opérations  de  la  cofn\>a^niA  >  \ksvvv  \sqX 
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ce  qui  ne  rentre  pas  dans  les  altributions  des  ingénieurs  de  TEtat.  Le 
traitement  des  ronimissaires  restera  i  la  charge  de  la  compagnie.  Les 
frais  de  surveillance,  mis  à  la  charge  de  la  compagnie  par  le  présent 
article  et  par  Tartide  précédent ,  ne  pourront  excéder ,  pour  chaque 
année,  la  somme  de  quarante  mille  francs.  Dans  le  cas  où  la  compagnie 
ne  verserait  pas  ladite  somme  aux  époques  qui  seront  fixées,  le  préfet 
rendra  un  rôle  exécutoire»  et  le  montant  en  sera  recouvré  comme  en 
matière  de  contributions  publiques. 

La  livraison  des  travaux  à  la  charge  de  TEtat  devra  être  faite  a  la 
compagnie  dans  le  délai  de  six  années,  à  partir  de  l'approbation  de  la 
conveulioo  à  intervenir.  Si,  dans  les  délais  ci-dessus  stipulés,  la  livrai- 
son n'avait  pas  été  effectuée,  Il  sera  tenu  compte  à  la  compagnie,  jusqu'à 
complète  livraison,  de  l'intérêt  à  quatre  pour  cent  de  la  portion  de  son 
-capital  réalisée  et  engagée  pour  les  parties  de  chemin  non  livrées,  mais 
déduction  faite  des  bénéfices  qui  proviendraient  des  parties  déjà  mises 
en  exploitation,  et  qui  excéderaient  l'intérêt  à  cinq  pour  cent  des 
sommes  dépensées  sur  ces  parties. 

Les  agents  et  gardes  que  la  compagnie  établira,  loit  pour  opérer  la 
perception  des  droits,  soit  pour  la  surveillance  et  la  police  du  chemin  de 
fer  et  des  ouvrages  qui  en  dépendent ,  pourront  être  anermenlés ,  et 
seront,  dans  ce  cas,  assimilés  aux  gardes  champêtres. 

Les  contestations  qui  s'élèveraient  entre  la  comnagnîe  et  l'adminis- 
tration, au  sujet  de  l'exécution  ou  de  l'interprétation  du  présent  bail, 
seront  jugées  administrativement  par  le  conseil  de  préfecture,  soitda 
département  où  le  domicile  aura  été  élu,  soit,  dans  le  cas  prévu  par  Je 
§  3  de  l'article  précédent,  du  département  de  la  Gironde ^  sain  re- 
cours au  conseil  d'Etat. 

On  a  va  que,  d'après  un  article  spécial ,  les  machines  lo- 
comotives employées  sur  les  chemins  de  fer  doivent  consumer 
leur  fumée.  —  L*utililé  de  cette  mesure  est  évidente.  La  fumée 
produite  par  la  combustion  dans  les  locomotives  actuelles  con- 
tient des  gaz  (Jélétères  et  des  huiles  grasses;  elle  exhale  une  odeur 
fétide  et  exerce  une  action  nuisible  sur  les  végétaux. 

Les  machines  locomotives  sont  fréquemment  visitées  par  un 
ingénieur  des  mines,  aûri  de  prévenir  les  désastres  qui  pour- 
raient résulter  du  défaut  de  surveillance  des  compagnies  con- 
cessionnaires. Dos  règlements  d'administration  publique  ont 
aussi  déterminé  le  nombre  de  voyages  que  peut  faire  une  ma- 
chine sarrs  être  visitée.  Un  arrêté  du  ministre  des  travaux 
publics  du  25  août  1837  dispose,  par  exemple,  art.  7  :  «  Que 
nulfe  machine  ou  voilure  ne  pourra  parcourir  plus  de  cinq 
fois  le  trajet  entre  Paris  et  Saint-Germain,  sans  être  viâiiée, 
et  ce,  indépendamment  de  ioule  autre  mesure  de  surveiikmee 
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preierile  par  kt  oràonnanees  royale*  qui  régiuent  let  machines 
à  vapeur.  » 

ADMIMISTRATTON    ET    âURYEILLA^CE    DU    CHEMIN. 

Deux  commissaires  spéciaux  de  police,  nommés  par  le  mi- 
nistre de  l'inlcrieur  sur  la  présentation  du  ministre  des  travaux: 
publics,  sont  attachés  à  chaque  chemin  de  fer  ;  leurs  bureaux: 
sont  placés  dans  les  bâtiments  des  deux  embarcadères.  Ils  ont 
sous  leurs  ordres  deux  agents  spéciaux  de  surveillance  asser- 
mentés. Ces  quatre  employés  sont  payés  par  la  compagnie. 
—  Les  commissaires  spéciaux  de  police  représentent  officielle- 
ment Tadministration  publique  auprès  de  l'administration  de 
la  compagnie.  Leur  mission  est  de  veiller  à  Texécution  de 
la  loi  sur  la  police  des  chemins  de  fer,  dont  nous  parle- 
rons bientôt,  ainsi  qu'à  Texécution  des  arrêtés  réglemen- 
taires; ils  interviennent  dans  toutes  les  difficultés  qui  peu- 
vent s^élever  soit  entre  les  voyageurs,  soit  entre  les  voya- 
geurs et  les  agents  de  la  compagnie  ;  ils  reçoivent  les  ré- 
clamations, dressent  les  procès-verbaux  des  contraventions; 
ils  correspondent,  en  dernier  cas,  directement  avec  le  préfet  de 
police  ou  avec  le  préfet  du  département.  Les  commissaires  de 
police  sont  aussi  chargés  de  prendre  toutes  les  mesures  de 
précaution  qu'ils  jugent  nécessaires.  Ix)rsque  des  détériora- 
tions, desréboulements,  des  déplacements  de  rails  sorviennenf, 
ils  sont  tenus  d*en  dresser  procès-verbal  et  d'adresser  ce  procès- 
verbal  à  l'ingénieur  préposé  à  la  surveillance  du  chemin.  L'in- 
génieur statue  alors  sur  les  mesures  à  prendre  pour  la  réparation 
de  la  voie. 

Les  commissaires  spéciaux  de  police  et  leurs  agents  forment 
la  police  officielle  du  chemin  de  fer.  Mais  à  côté  de  cette  police, 
nommée  et  instituée  par  l'Etat,  la  compagnie  a  son  adminis- 
tration particulière,  dont  les  membres  sont  choisis  et  nommés 
par  elle.  Voici  quel  est  le  personnel  de  celte  administration  : 
Un  directeur. 
Des  employés  comptables, 
Des  conducteurs  ou  gardes-trains. 
Des  mécaniciens  et  chauffeurs. 
Des  cantonniers  et  des  gardes-barrières. 

21. 


—  490  — 

1^  Le  direcUur  tsL  la  personnification  de  la  compagnie;  il 
la  représente  auprès  des  voyageurs,  auprès  de  radmiiiistratiuQ 
supérieure  et  devant  les  tribunaux  ;  il  dirige  tout  le  personnel 
de  l'établissement;  les  «intres  agents  ou  employés  sont  placés 
immédiatement  sous  ses  ordres.  Il  se  trouve  perpétuellement 
en  rapport  avec  les  reprcsentanls  de  Tadministralion  publique, 
avec  les  ingénieors  charges  de  la  visite  des  machines  et  de  l'ins- 
pection du  chemin  de  fer.  Il  correspond  avec  le  préfet  des  dépar- 
tements  que  traverse  le  chemin  ;  il  est  tenu  de  les  inforjner  de 
tons  les  accidents  qui  peuvent  survenir;  à  Paris,  il  en  informe 
anssi  M.  le  préfet  de  police.  Cestlui  queKon  actionne  en  jusUceen 
raison  des  accidents  dont  la  compagnie  est  civilement  responsable. 

2^'  Les  condtteUurs  ou  gardes  des  trains.  Ces  employés  sont 
spécialeoienl  chargés  d'ordonner  et  de  sur^-eiller  ie  départ,  ia 
marche  et  rarrivée  des  convois.  Les  conducteurs  visitent  les 
voitures  avant  le  départ  des  convois  et  s'assurent  qu'elles  sont 
en  bon  état.  Les  convois  ne  peuvent  se  mettre  en  marche  qa*a- 
près  trois  avertissements,  donnés,  les  deux  premiers  à  la  cloche, 
et  le  troisième  à  la  trompette. —  Il  y  a  des  conducleurten  chef  et 
des  conducteurs  de  seconde  classe.  Chaque  convoi  est  dirigé  par 
un  conducteur  en  clief  revêtu  d'un  uniforme  et  muni  d'une 
trompette  servant  h  donner  le  signal  du  départ.  Le  nombre  des 
conducleuTS  de  seconde  classe  varie  selon  la  quantité  des  voi- 
tures cl  wagons  qui  composent  un  convoi.  Chaque  conducteur 
de  seconde  classe  ne  peut  avoir  plus  de  six  voilures  à  f:ur>'eil!er. 
A  i'apprœhc  des  chemins  publics  traversés  de  niveau  par  la  voie 
ierrée,  et  en  général  de  tous  les  endroits  où  il  peut  y  avoir  du 
monde,  le  conducleurcn  chef,  placé  sur  une  des  premières  voi- 
tures, eist  leiiu  de  donner  un  signal  ;  un  conducteur  de  seconde 
classe,  placé  à  l'arriùrc,  doit  aussi  donner  un  semblable  signal 
pour  avertir  le  convoi  suivanl,eii  cas  de  ralentissement.  Pendant 
la  nuit  et  dans  le  même  but,  les  conducteurs  doivent  allumer  à 
rarricre  des  fanaux  en  verre  de  couleurs.  £n  un  mot,  ils  sont 
spécialement  préposés  à  lu  sûreté  des  voyageurs  et  doivent  en 
conséquence  veiller  à  ce  qu'aucune  imprudence  fâcheuse  ne 
soit  commise. 

5"  Chaque  convoi  doit  être  accompagné  d'un  mécanicien  et 
d'un  chaulfeur,  cliargés  apécialoment  du  maniement,  de  la 
surveillance  et  de  la  direction  de  la  locomotive.  Avant  le  dé- 
part, le  mécanicien  doit  s'assurer  si  toutes  les  parties  de  la 
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jocomolive  et  du  tender  sont  en  bon  éttt.  Pendant  tonte  la  du- 
rée du  trajet,  il  ne  peut  quitter  la  locomotiTe,  sur  laquelle  il 
se  tient  debout;  il  surveille  la  tension  de  la  vapeur,  le  niveau 
d'eau  de  la  chaudière,  et  arrête  la  machine  aussitôt  qu*il  aper- 
çoit les  signaux  qui  le  lui  enjoignent.  A  l'approche  des  stations 
des  chemins  de  traversée,  etc.,  il  ralentit  la  marche  de  la  loco- 
motive et  fait  jouer  le  sifflet  à  vapeur  pour  avertir  de  l'ap- 
proche du  convoi.  Le  mécanicien  et  le  chauffeur  ont  seuls  le 
droit  de  monter  sur  la  locomotive  et  son  allège.       ' 

4®  Des  cwaUywMtx%  et-  des  gardes-barrières  sont  répandus 
tout  le  long  de  la  voie  pour  exercer  une  surveillance  particulière 
et  pour  donner  des  signaux.  Ils  doivent  veiller  à  ce  qu'aucune 
personne  étrangère  au  service  du  chemin  ne  s'introduise  sur  la 
voie.  Ils  exécutent  des  signaux  pendant  le  jour  à  l'aide  d'un 
petit  drapeau,  et  pendant  la  nuit  à  l'aide  d'une  lanterne. 
Chaque  convoi  est  averti  par  un  signal  qu'il  peut  passer,  ou 
qu'il  doit  s'arrêter  lorsque  la  voie  se  trouve  subitement  obs* 
truée.  Les  gardes-barrières  ^ont  placés  spécialement  anx  en- 
droits où  le  chemin  de  fer  est  traversé  de  niveau  par  d'autres 
routes. 

6°  Des  emplois  comptables,  chargés  de  percevoir  les  droits 
de  péage  et  de  .transport  réglés  par  le  tarif,  sont  placés  par  les 
compagnies  à  chaque  embarcadère. 

Conformément  aux  termes  de  la  loi  sur  la  police  des  chemins 
de  fer,  les  agents  des  compagnies  peuvent  être  assermentés  ;  fis 
sont,  en  ce  cas,  assimilés  aux  gardes  champêtres. 

1  5. 

DE  LA.  LOI  SUR  LA  POUCE  DES  CHEMIKS  DE  FER. 

Trois  intérêts  principaux  réclamaient  depuis  longtemps  la 
création  d'une  loi  ayant  pour  objet  spécial  la  police  et  la  sur- 
veillance des  chemins  de  fer.  C'étaient 

La  conservation  des  voies  nouvelles; 

La  répression  des  entreprises  que  les  concessionnaires  de  ces 
voies  pourraient  commettre  sur  les  propriétés  riveraines; 

La  protection  de  la  vie  des  voyageurs  contre  rincurie  de  cer- 
taines administrations  ou  la  malveillance  de  quelques  hommes 
égarés. 


Tels  sont  les  Iroîs  intérèls  aoxqoels  les  trois  titres  de  la  loi 
dont  nous  nous  occapons  ont  essayé  de  sobrenir. 

La  conservation  des  chenains  de  fer  réclamait  une  protection 
toute  particulière  par  suite  de  la  catéjp^orie  spéciale  où  se 
trouvent  placées  ces  voies  et  qui  ne  permet  pas  de  leur  appH- 
quer  sans  distinction  les  lois  et  règlements  de  la  grande  voirie 
des  routes  de  terre,  On  Ta  vu  dans  les  précédents  chapitres» 
l'établissement  du  libre  parcours  sur  les  chemins,  quoique 
décrété  en  principe,  est  inapplicable  dans  la  pratique.  De  là  la 
nécessité,  satisfaite  par  la  loi,  de  clore  ces  voies  et  de  les  séparer 
des  propriétés  riveraines,  des  deux  côtés  et  sur  toute  l'étendue 
de  la  voie,  par  des  haies  ou  poteaux,  et  de  faire  considérer  tout 
empiétement  sur  la  ligne  comme  équivalant  au  bris  de  clôture. 
La  traversée  des  chemins  de  fer  n'est  permise  que  par  certains 
points  dont  l'accès  est  gardé. 

En  Belgique  et  en  Allemagne,  où  il  n'existe  pas  de  clôtures, 
on  a  remédié  à  cet  état  de  choses  par  des  serviiades  très-éten- 
dues, et  dont  le  but  général  a  été  de  produire  un  isolement 
légal  au  lieu  d'un  isolement  matériel. 

La  loi  a  reconnu  la  nécessité  d'assimiler  les  chemins  de  fer 
aux  grandes  routes  et  de  leur  appliquer  les  lois  et  règlements 
de  la  grande  voirie ,  tout  en  déterminant  quelques  règles  spé- 
ciales qui  leur  seront  appliquées,  et  que  Ton  trouvera  dans  le 
titre  i'^''  du  texte  de  la  loi,  dont  nous  rapportons  ci-dessous  les 
dispositions  essentielles. 

Les  concessionnaires  ou  fermiers  de  l'exploitation  des  che- 
mins de  fer  ne  sont  que  trop  souvent  excités  par  leur  intérêt  à 
contrevenir  aux  clauses  et  conditions  énoncées  dans  le  cahier 
des  charges.  Le  titre  il  de  la  loi  a  eu  pour  objet  de  satisfaire  sur 
ce  point  à-  toutes  les  garanties  que  l'intérêt  public  était  en  droit 
d 'exiger. 

D'un  autre  côté,  la  vie  des  voyageurs  ne  pouvait  rester  exposée 
à  l'incurie  de  certaines  administrations  et  aux  dangers  qui  plus 
d'une  fois  déjà  ont  été  la  suite  des  tentatives  criminelles  d'in- 
dividus qu'animait  un  sentiment  sauvage  de  vengeance  ou  de 
destruction.  Le  titre  m,  de  la  loi  a  pour  but  de  prévenir  autant 
que  possible  le  retour  des  déplorables  accidents  déterminés  par 
l'une  et  l'autre  de  ces  deux  causes.. 

Nous  donnons  le  textq  des  dispositions  les  plus  importantes 
de  cette  loi. 
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LOI  SUR  LA   POLICE  DES  CHEMINS  DE  FEft. 
TITRE  I". 

Mesures  relatives  d  la  conservation  des  chemins  de  fer. 

Les  chemins  de  fer  constraits  ou  concédés  par  TEtat  font  partie  de  la  grauide 
voirie. 

Sont  applicables  aux  chemins  de  fer  les  lois  et  règlements  sur  la  grande  Toi- 
rie,  qui  ont  pour  objet  d^assurer  la  conservation  de  tous  les  ouvrages  d*art  dé- 
pendant des  routes,  et  d'interdire  sur  toute  leur  étendue  le  pacage  des  bestiaux^ 
les  dépots  de  terres,  etc. 

Sont  applicables  aux  propriétés  riveraines  des  chemins  de  fer  les  servitadw  . 
imposées  par  les  lois  et  règlements  de  la  grande  voirie,  et  qui  concernent  :  l^^N» 
cnement,  —  Técoalement  des  eaux,  —  roccupation  temporafre  des  terrains  en 
cas  de  réparation,  —^  le  mode  d'exploitation  des  mines,  minières,  carrières,  ete.» 
dans  la  zone  déterminée  â  cet  effet. 

Tout  chemin  de  fer  sera  dot*  des  deux  côtés  at  sur  tonte  l*étendne  de  la  voie. 
L'administration  déterminera  pour  chaque  ligne  le  mode  de  cette  clôture}  et, 
pour  ceux  des  chemius  qui  n'y  ont  pas  été  assujettis,  l'époque  â  laquelle  elle  d»- 
vra  être  effectuée. 

A  l'avenir,  aucune  coTietruction  autre  qu'un  mur  de  clôture  ne  pourra  être 
<>tHbIi<)  dans  une  distance  de  deux  mètres  de  la  limite  d'un  chemin  de  fer.  Tou- 
tefois, les  constructions  existantes  au  moment  de  la  promulgation  de  la  présente 
loi,  ou  lors  de  l'établissement  d'un  nouveau  chemin  de  fer,  ponrrovt  être  entre- 
tenues d^ans  l'état  où  elles  se  trouveront  à  cette, époque.  Est  ctmsidéré  comme  li- 
mite d'un  chemin  de  fer,  soit  l'arête  supérieure  du  déblai,  soit  l'arête  inférieure 
du  talus  du  remblai,  soit  le  burd  extérieur  des  fossés  du  chemir»>f  et ,  â  défttat, 
une  ligne  tracée  à  un  mètre  cinquante  centimètres,  à  partir  des  rails  extérieurs 
de  la  voie. 

Dans  les  localités  où  le  chemin  de  fer  se  trouvera  en  remblai  de  plus  de  trois 
mètres  au-dessus  dn  terrain  naturel ,  il  e^t  interdit  aux  riverains  de  pratiquer, 
sans  autorisation  préalable,  des  excavations  dans  nne  zone  de  largeur  égale  â  la 
hauteur  verticale  du  remblai,  mesurée  à  partir  du  pied  du  talus.  Cette  autorin^ 
tion  ne  pourra  être  accordée  sans  que  les  concessionnaires  ou  fermiers  de  l'eK— 
ploitation  du  chemin  de  fer  n'aient  été  entendus  ou  dûment  appelés. 

Il  est  défendu  d'établir,  à  une  distance  de  Vnoins  de  vingt  mètres  de  la  limite 
d'un  chemin  do  fer  desservi  par  des  machines  à  feu,  des  couvertures  en  chaume, 
des  meules  de  paille,  de  foin  ,  et  aucuu  autre  dépôt  de  matières  inflammables 
Cette  prohibition  ne  s'étend  pas  aux  dépôts  de  récoltes  faits  seulement  pour  \à 
temps  nécessaire  à  la  moisson. 

Dans  une  distance  de  moins  de  cinq  mètres  de  la  limite  d'un  chemin  de  fér, 
aucun  dépôt  de  pierres  ou  d'autres  objets  non  inflammables  ne  peut  être  étaUi 
sans  rautorisation  préalable  dû  préfet.  Cette  autorisation  sera  toujours  révoca- 
ble. L*autorisation  n'est  pas  nécessaire  :  lo  pour  former,  dans  les  localités  où  le 
chemin  de  fer  est  en  remblai ,  des  dépôts  de  matières  non  inflammables  dont  la 
hauteur  n'excède  pas  celle  du  remblai  du  chemin  ;  So  pour  former  des  dépôts 
temporaires  d'engrais  et  autres  objets  nécessaires  â  la  culture  des  terres. 

Lorw|ne  la  sûreté  publique ,  la  conservation  du  chemin  et  la  disposition  des 
lieux  lejtermettrnnt,  les  distances  déterminées  par  les  articles  précédents  pour» 
ront  être  diminuées  en  vertu  d'ordonnances  royales  rendues  après  enquêtes. 

Si,  hors  des  cas  d'urgence  prévus  par  la  loi  du  24  août  1790,'la  sûreté  publique 
ou  la eoaservation  du  chemin  de  fer  l'exige,  l'administration  pourra  foire  sup- 
primer, moyennant  une  juste  indemnité,  les  constructions,  plantations,  exca- 
vations, couvertures  en  chaume ,  amas  de  matériaux  combustibles  ou  autres, 
existant  dans  les  zones  ci-dessus  spécifiées  au  moment  de  la  promulgation  de  la 
présente  loi,  et,  pour  l'avenir,  lors  de  rétablissement  du  chemin  de  fer. 

Les  contraventions  aux  règles  posées  par  le  présent  titre  seront  constatées^ 
poursuivies  et  réprimées  comme  en  matière  de  grande  voirie. 
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TITRE  II. 
Des  mesures  relatives  à  Vcxécution  des  cahiers  des  charges. 

Lorsque  le  concessionnaire  ou  le  fermier  de  l'exploitation  d'un  chemin  de  fer 
contreviendra  aux  clauses  du  cahier  des  charges  ou  aux  dccisious  rendues  en 
exécution  de  ces  clauses,  en  ce  qui  concerne  le  service  de  la  navigation ,  la  via- 
lûlité  des  routes  royalet,  départementales  ou  vicinales,  ou  le  libre  écoulement 
des  eaux,  procès-verbal  sera  dressé  de  la  contravention ,  soit  par  les  ingénieurs 
des  ponts  et  chaussées  ou  des  mines,  soit  par  les  conducteurs ,  gardes-mines  et 
piqueurs. 

Les  pritcès-Terhaux,  dans  les  quinze  jours  de  leur  date ,  seront  notifiés  adrni^ 
iBstrativement  au  domicile  élu  par  le  concessionnaire  ou  fermier,  à  la  diligence 
da  préfet,  et  transmis  dans  le  même  délai  au  c<>n8eil  de  préfecture  du  lieu  de  la 
eontravention. 

Les  contraventions  anx  prescriptions  de  Tarticle  12  seront  punies  d'une  amende 
de  300  fr.  à  3,000  fr. 

L'administration  pourra  d'ailleurs  prendre  immédiatement  toutes  mesures  pro> 
visoires  pour  faire  cesser  le  dommage ,  ainsi  qu'il  est  procédé  en  matière  de 
grande  voirie.  Les  frais  qu'entraînern  l'exécution  des  mesures  seront  recouvrés 
contre  le  concessionnaire  ou  fern^ier  pur  voie  de  contrainte,  comme  en  matière 
de  contributions  publiques.  . 

TITRE  III. 

Des  metures  relatives  à  la  sûreté  de  la  circulation  tmr  k$  chtmins  de  fer. 

Quiconque  aura  volontairement  détruit  on  dérangé  la  vcie  de  fer,  «lu  placé  sur 
la  voie  un  objet  faisant  obstacle  à  la  circulation^  ou  employé-un  moyen  quelcon- 
que pour  entraver  la  marche  des  convois  ou  les  faire  sortir  des  rails,  sera  puni 
de  la  réclusion.  S'il  y  a  eu  homicide  ou  blessures,  le  coupable  sera,  dans  le  pre- 
mier cas,  puni  de  mort,  et,  dans  le  second,  de  la  peine  des  travaux  forcés i 
temps. 

Si  le  crime  prévu  par  l'article  16  a  été  commis  en  réunion  séditieuse,  avec  ré- 
bellion ou  pillage ,  il  sera  imputable  aux  c\\qU  ,  auteurs ,  instigateurs  et  provo- 
cateurs de  ces  réunions,  qui  seront  punis  comme  coupables  du  crime  et  condam- 
na aux  mêmes  peines  que  ceux  qui  l'auront  personnellement  commis,  lors  même 
qne  la  réunion  séditieuse  n'aurait  paâ  eu  pour  but  direct  et  principal  la  destruc- 
tion de  la  voie  de  fer.  Toutefois  ,  daus  ce  dernier  cas ,  lorsque  la  peine  de  mort 
sera  applicable  aux  auteurs  du  crime,  elle  sera  remplacée  ,  fi  l'égard  des  chefs, 
auteurs,  instigateurs  et  provocateurs  de  ces  réunions,  par  la  peine  des  travaux 
forcés  à  perpétuité. 

Quiconque  aura  menncé ,  par  écrit  anonyme  ou  signé,  de  commettre  un  des 
crimes  prévus  en  l'article  16,  sera  puni  d'un  emprisonnement  de  trois  mois  à 
cinq  uns,  dans  le  cas  où  la  menace  aurait  été  faite  avec  ordre  de  déposer  une 
somme  d'argent  dans  un  lieu  indiqué ,  ou  de  remplir  toute  autre  condition.  Si 
la  menacé  n'a  été  accompagnée  d'aucun  ordre  ou  condition ,  la  peine  sera  d'un 
emprisonnement  de  trois  mois  à  deux  ans,  et  d'une  amende  de  cent  à  cinq  cents 
francs.  Si  la  miruace  avec  ordre  ou  condition  a  été  verbale,  le  coupable  sera  p\ini 
d'un  emprisonnement  de  quinze  jours  à  six  mois,  et  d'une  amende  de  vingt-cinq 
à  trois  cents  francs.  Dans  tous  les  cas ,  le  coupable  pourra  être  mis,  par  le  ju- 
gement, sous  la  surveillance  de  la  haute  police,  pour  un  temps  qui  ne  pourra  êtr» 
moindre  de  deux  ans  ni  excéder  cinq  ans. 

Quiconque,  par  maladreese,  imprudence,  inattention,  négligence,  inobserva- 
tion dés  lois  et  règlements ,  aura  involontairement  causé  sur  un  chemin  de  fer 
un  accident  qui  aura  occasiimné  des  blessures,  sera  .puni  de  huit  jours  à  sixmob 
d'emprisonnement,  et  d'une  amende  de  cinquante  à  mille  francs.  Si  l'accidenta 
occasionné  des  blessures,  la  peine  sera  de  huit  jours  à  six  mois  d'emprisonne- 
ment ,  et  d'une  amende  de  cinquante  à  mille  francs.  S'il-  a  occasionné  la  mort 
d'une  ou  plusieurs  personnes ,  rcmprisonnenitut  sera  de  six  mois  à  cinq  ans,  et 
Tamende  de  trois  cents  à  trois  mille  francs. 

Sera  puni  d'un  emprisonnement  de  bix  mois  ù  deux  ans  tout  mécanicien  ou 
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conducteur  garde-frein  qui.  aura  abandonné  8on  poste  pendant  la  marelMids 
convoi. 

Tonte  frontravention  aux  ordonnances  rouilles  portant  r^Iement  d'admîni^ 
tratiou  publique  sur  la  police,  la  sûreté  et  l'exploitation  du  cliemin  de  fer,  eft 
aux  Hrretcs  pris  par  les  proi'ets ,  $ous  V approbation  du  minittre  des  travcMX 
publies  y  pour  Teoiécution  desdites  ordonnances ,  sera  piuiie  d*une  amende  d  • 
seize  â  trois  mille  francs.  £n  cas  de  récidive  dans  l'annce,  ramendeeerapoitéa 
au  double,  et  le  tribunal  pourra,  selon  les  circonstances,  prononcer  eu  outre  ua 
emprisonnement  de  trois  jf>UTs  à  un  mois. 

Les  concessionnaires  ou  fermiers  d'un  chemin  de  fer  seront  responsablct  aoife 
envers  TEtat,  soit  envers  les  particuliers,  du  dommage  causé  par  les  administra- 
teurs, directeurs  ou  employés  ù  un  titre  quelconque  sa  service  de  rexpl<dtadda 
du  chemin  de  fer.  L'Ëtat.sera  soumis  à  la  même  responsabilité  envers  les  parli— 
culiers,  si  le  chemin  de  fer  est  exploité  â  ses  frais  et  pour  son  compte. 

Les  crimes,  délits  ou  contraventions  prévus  dans  les  titres  1»  et  III  de  la  pres- 
sente lui,  seront  constates  par  des  procès-verbaux  dressés  conoorremment  par 
les  officiers  de  police  judiciaire,  les  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées  et  des  mi~ 
nés,  les  oundueteurs,  ganles-mines,  agents  de  surveillance  et  gardes  nommés  oa 
agréés  par  Tadministration  et  dûmeut  assermentés.  Les  procès-vei'baux  des  dé- 
lits et  contraventions  feront  foi  jusqu'à  preuve  contraire.  Au  moyeu  du  serment 
prête  devant  le  tribunal  de  première  instance  de  leur  domicile ,  lesdits  agents  da 
surveillance  de  Tadministration  et  des  concessiounaires  ou  fermiers  pourront 
verbaliser  sur  toute  la  ligne  du  chemin  de  fer  auquel  ils  seront  attachés. 

Toute  attaque  et  toute  résistance  avec  violence  et  voies  de  fait  envers  des  agents 
de  chemins  de  fer  dans  Texercice  de  leurs  fonctions  sera  punie  des  peines  aj^li- 
quées  â  la  rébellion,  suivant  les  distinctions  faites  par  le  code  pénal. 

Telle  est  la  loi  sar  la  police  des  chemins  de  fer  votée  par  la 
chambre  des  pairs  dans  la  dernière  session  ci  adoptée,  après 
d'assez  nombreuses  modifications  par  la  chambre  des  députés 
dans  ia  séance  tJa  5  février  1845.  L'ordonnance  royale  n'est 
point  encore  promulguée. 

LOI    NOUVELLE  POUR   T.' EXECUTION  DES  CHEMINS   DE  FER  ET  LA  RErHESSION 

DE    l'agiotage. 

Plus  loin  {iv*  partie,  ch.  vi)  nous  donnons  le  texte  de  la  loi 
du  11  tuin  1842,  dont  nous  avons  signalé  les  nombreux  incon- 
véfiiepis.  Renonçant  au  système  bâtard  créé  par  cette  loi, 
les  chambres  cherchent  à  nous  ramener  purement  et  simple- 
ment au  système  des  compagnies  non  subventionnées ,  dont 
l'impuissance  est  constatée  par  les  faits.  Ainsi  donc  ce  n*était 
point  assez  des  sept  années  qui  ont  été  perdues  pour  le  pays: 
de  nouvelles  tergiversations,  de  nouvelles  fautes  doivent  s'ajou- 
ter i  «elles  qui  déjà  ont  été  commises,  et  retarder  ainsi,  poar 
plnsiienrs  années  peut-être,  Ja  solution  cféGnitive  de  la  question 
i\eB  chemins  de  fer.  La  nouvelle  loi  dent  nous  avons  à  nous  oc- 
cuper règle  les  conditions  de  la  concession  du  chemin  de  fer  du 
Nord,  et  doit  être  appliquée  également  à  quelques  lignes  en  état 
avancé  d'exécution  ;  elle  n*est  encore  qu'à  l'état  de  projet  ;  mais. 
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comme  ses  dispositions  essentielles  ont  reçu  l'assentiment  de  la 
majorité  des  chambres,  on  peut  regarder  comme  certaine  son 
adoption. 

Le.  projet  de  loi  a  aussi  poor  objet  la  répression  de  l'agiotage 
sur  les  actions  des  chemins  de  fer.  Ce  scandale,  dont  la  cons- 
cience publique  s'est  vivement  émue  depuis  l'existence  des 
grandes  compagnies  de  chemins  de  fer,  prend  de  jour  en  jour 
dos  proportions  plus  effrayantes;  ce  ne  sont  plus  de  petites 
sociétés,  au  capital  de  quelques  centaines  de  mille  francs  ou  de 
quelques  millions,  ce  sont  des  entreprises  colossales  qui  comp- 
tent en  général  par  dizaines  et  par  centaines  de  millions. 
Il  y  a  en  ce  moment  en  négociation ,  à  la  bourse  de  Paris,  un 
capital  fictif  de  deux  miUiardi  de  papiers  de  chemins  de  fer, 
émis  par  des  compagnies  sans  caractère  légal.  C'est  sur  ce  ca- 
pital énorme,  soi-disant  afifcrent  aux  chemins  de  fer,  que  les 
capilalisles  s'exercent  à  l'envi  et  préparent  au  pays  d'irrépara- 
bles désastres. 

Les  périls  de  cette  situation  ayant  déterminé,  de  la  part  de 
M.  le  comte  Daru,  la  présentation  à  la  chambre  des  pairs  d'une 
proposition  tendant  à  punir  et  réprimer  ces  coupables  ma- 
nœuvres, les  dispositions  essentielles  de  cette  proposition  ont 
été  insérées  dans  1«  projet  de  loi  dont  nous  ayons  à  nous  occo' 
per(i). 

(1)  Faisons  connaître  auparavant  quelques-unes  des  raisons  par  les- 
quelles M.  Daru  a  parfaitement  démontré  Turgence  de  sa  proposition 
et  la  nécessité  de  meltre  un  frein  à  la  spéculation  dirigée  par  les  grands 
capitalistes  contre  les  petits. 

«  Messieurs,  a-t-il  dit,  nous  assistons  depuis  quelques  mois  à  un  af- 
fligeant Sfiectacle.  Des  spéculations  que  la  loi  réprouve ,  et  réprouve 
avec  raison,  car  elles  sont  tout  à  la  fois  contraires  à  la  morale  publique, 
à  la  considération  de  Tindustrie  et  au  développement  des  cheniios  de 
fer,  s'accomplissent  publiquement,  au  grand  jour,  en  face  et  sous  les  yeux 
du  gouvernement,  qui  ne  peut  ni  les  atteindre  ni  les  reprimer. 

»  La  loi  du  11  juin  1842,  aussi  bien  que  toutes  les  lois  de  concession 
rendues  depuis  quinze  années,  interdit  formellement  le  commerce  des 
promesses  d'actions  avant  Tépoque  où  Jes  sociétés  fondées  pour  re3Ké- 
cution  des  chemins  de  fer  reçoivent,  dans  les  formes  voulues,  une  eiis- 
tence  légale.  Néanmoins  le  trafic  de  cette  espèce  de  papier  sans  valeur, 
ou,  si  l'on  veut,  dont  la  valeur  est  tout  à  fait  aléatoire,  se  continue,  s'é- 
tend, et  le  taux  de  plus  <^  plus  élevé  des  achats  et  des  ventes  est  enregistré 
chaque  jour  dans  les  colonnes  de  presque  toutes  les  feuilles  périodiques  f 
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Voici  en  son  entier  le  texte  do  projet  de  loi. 

Le  ministre  des  travaux  publics  est  autorisé  à  procéder,  par  la  voie  de  la  pu« 
bllcité  et.de  la  concurreuce,  conformément  aux  clauses  et  conditions  du  caahler 
des  charges,  coté  A,  annexé  â  la  présente  loi,  à  la  concession  du  chemin  de  tfsr 
de  Paris  a  la  frontière  de  Belgique ,  et  des  embranchements  dirigés  de  Lille  sur 
Calais  et  sur  Dunkerque. 

Le  ministre  des  travaux  publics  est  autorisé  à  procéder  par  la  voie  de  la  pu* 
bitcité  et  de  la  concurrence,  conformément  aux  clauses  et  conditions  du  eaUar 
des  charges,  coté  B,  annexé  â  la  présente  loi ,  î  la  concession  du  chemin  étitg 
de  Creil  â  Saint-Quentin. 

Le  ministre  des  travaux  publics  déterminera,  dans  un  billet  cacheté,  le  maxi- 
mum de  durée  de  jouissance ,  au-dessus  duquel  Tadjudication  ne  poarra  être 
tranchée.  Ce  maximum  de  durée  ne  pourra,  dans  aucun  cas,  exeéder  quaranl»-. 
cinq  ans  pour  lo  chemin  de  fer  de  Paris  â  la  frontière  de  Belgique  et  les  embran- 
chements sur  Calais  et  Dunkerque ,  et  soixante-quinze  pour  le  chemin  de  fer  de 
Creil  à  Saint-Quentin. 

un  tel  abus  doit  être  supprime  :  il  faut  arriver  à  ce  qu'pn  ne  pniMe 
opérer  qu'après  concessioo. 

»  Oo  voit  des  malheureux  dont  Tardeur  du  gain  est  telle,  qu'ils  vont 
au-devant  de  toutes  les  spéculations  immorales  et  périlleuses.  Or,  les 
chemins  de  fer  ne  dounent  que  trop  d'occasions  de  se  livrer  à  oe  cou- 
pable agiotage;  car  les  compagnies  se  multiplient,  et  des  chemins  fion 
encore  votés  comptent  fusau*à  quatre  et  cinq  compagnies  qui  spè" 
cuient  sur  l'éuentualité  de  la  concession. 

»  Voilà  ce  qu'on  présente  aux  imprudents  qui  veulent  acheter.  Ils  se 
lient,  signent  les  obligations  sur  le  simple  engagement  émané  d'une  so- 
ciété sans  caractère  légal.  On  annonce  pompeusement  un  chiffre  conn- 
dérable,  qui  semble  consolider  la  position  de  la  société^  et  plus  tard  on 
s'aperçoit  que  les  capitaux  engagés  n'étaient  que  fictifs,  des  baisses  con- 
sidérables ont  lieu  et  causent  des  désastres  et  des  ruines  dans  les  fa- 
milles »  (séance  du  XQJ'èvrier  1845)* 

L'unanimité  avec  laquelle  cette  proposition  a  été  prise  en  considéra- 
tion par  la  chambre  n'est  pas  sans  importance  comme  protestation 
morale  contre  cette  ignoble  fièvre  d'industrialisme  qui  s'est  emparée 
d'une  portion  notable  de  notre  société,  et  qui  semble  devoir  renouveler 
parmi  nous  les  scènes  hideuses  de  la  rue  Quincampoix  et  les  désastres 
qui  en  ont  été  la  suite.  Il  ne  s'agit  plus  ici,  qu'on  le  sache  bien,  de  quel- 
ques spéculateurs  batiaut  mounaie  dans  l'ombre  avec  la  crédulité  pu- 
blique ;  ce  ne  sont  plus  seulement  les  familiers  de  la  bourse  poursuivant 
le  cours  de  leurs  tromperies  financières  :  la  cupidité  anglaise  s'est  in- 
troduite parmi  nous  ;  elle  a  envahi  les  âmes ,  séduit  les  intelligences,  à 
ce  point  c{ue  Tagiotnge  court  les  rues ,  et  que  prendre  des  actions  sans 
les  payer,  les  vendre,  toucher  des  primes,  faire  fortune  avec  la  hausse» 
e«t  devenu  la  folie  universelle  et  le  rêve  de  tous  les  hommes  éveillés. 

Quand  donc  les  lumières  des  chambres  nous  débarrasseront:eUes 
d'un  régime  dont  un  tel  état  de  choses  n'est  que  l'inévitable  conséquenoe  ? 
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Nul  ne  sera  admis  â  concourir  i  radjudication  des  chemins  de  fer  définie  par 
les  articles  1  et  2  de  la  pr^stente  loi ,  A  préalablement  il  n'a  été  agréé  par  notre 
ministre  des  travaux  publics,  s*il  n*a  déposé  â  la  eusse  des  dépôts  et  consigna- 
tions  la  somme  indiquée  an  cahier  des  charges  (et  cette  somme  est  de  so  mil- 
Iloas  poar  le  premier,  et  de  6  pour  le  second),  et  s'il  n'a  de  plus  justifié  de  Tac- 
flomplieieBent  de  l'obligation  énoncée  â  Tartiele  suivant. 

Ln  personnes  qui  ouvriront  des  sonarriptions  pour  se  préparer  au  coneou» 
seront  tenues  de  verser  tous  les  deux  jnun,  à  la  caisse  des  d^Mts  et  consigna- 
tlstM,  les  sommes  qu>lles  auront  reçues  à  titre  d'à-compte  sur  le  m<nitBnt  des 
•oweriptions.  En  cas  de  coneessioa ,  les  sommes  verséee  et  les  intérëta.qa*ellee 
aurait  produits  resteront  la  propriété  de  la  compagnie  adjudicatidre 'et  il  en 
•ara  disposé  eonibrmémeut  aux  stipulations  du  cahier  des  duurges.  En  cas  de 
■oB-eoncesdon,  les  sommes  versées  et  les  intérêts  qu'elles  auront  produits  se- 
ront reetitnés  intégralement  aux  actionnaires,  déduction  faite  des  finûs  avancés» 
dont  il  devra  être  régulièrement  justifié. 

Lm  adjudications  qui  seront  passées  en  vertu  des  articles  1  et  S  ne  seront  vm- 
teUes  et  définitives  qu'après  avoir  été  liomologuées  par  une  ordonnance  royale. 

La  compagnie  adjudicataire  ne  pourra  émettre  d'actions  ou  promesses  d'ac» 
ttons  négociables  avant  de  s'être  constituée  en  société  anonyme  dûmmit  autori- 
sée, conformément  â  l'article  37  du  code  de  commerce.  Tonte  n%odation  anté- 
ifenre  i  Tordouiiance  royale  approbative  des  statuts  de  la  eonpagnie  sera  punie 
d'une  amende  qui  s'élèvera  au  triple  de  la  valeur  du  c^pttal  des  actions  négo- 
oiées.  Toute  négociation  de  récépissé  de  souscription  avant  ra^ndieation  aéra 
réputée  frauduleue  et  sera  punie  d'un  emprisonnement  d'an  nûla  i  un  aa ,  et 
de  Tamende  prononcée  par  le  paragraphe  précédent. 

Les  premiers  souscripteurs  serout  responsables  jusqu^â  eoocnrrenee  des  cônq 
dixièmes  des  versements  du  montant  des  actions  qu'ils  auront  souscrites.  Les  rê- 
eépissés  de  souscriptions  devront,  sous  peine  d'une  amende  de  dnq  eents  d  ndlle 
fintncs,  contenir  mention  de  cette  responsabilité.  Ils  devront  égalôneut ,  sons  Va 
même  peine,  énoncer  qu'il  est  interdit  de  négocier  les  réc^isséBdeBOoscriptiMiB 
et  mentionner  la  pénalité  établie  par  l'article  précédent. 

Les  fondateurs  de  la  compagnie  n'auront  droit  qu'au  remboursement  de  lian 
avances,  dont  le  compte,  appuyé  de  pièces  justificatives ,  aura  été  accepté  (sr 
l'assemblée  générale  des  actionnaires.  L'indemnité  qui  pourra  être  attribuée  sas 
admin'istrateurs  â  raison  de  leurs  fonctions  sera  réglée  par  l'assemblée  génûale 
des  actionnaires. 

Nul  ne  pourra  voter  par  procuration  dans  le  conse'il  d'administration  de  la 
compagnie. 

Toute  publication  quelconque  du  cours  des  actions,  avant  la  constitution  de 
la  société  anonyme,  sera  punie  d'une  amende  de  cinq  cents  â  trois  mille  francs. 

A  moins  d'une  autorisatiuu  spéciale  de  radministration  supérieure,  il  est  in- 
terdit è  la  compagnie,  prius  les  peines  portées  par  l'article  419  du  code  pénal,  de 
faire  directement  ou  indirectement,  avec  des  eutreprises  de  transports  de  voya- 
geurs ou  de  marchandise:^  par  terre  ou  par  eau ,  sous  quelque  dénomination  ou 
forme  que  ce  puisse  être,  des  arrangements  qui  nu  Beraient  pas  également  con- 
sentis en  faveur  de  toutes  les  autres  entreprises  desservant  les  mêmes  route?. 
Des  ordonnances  royales  portant  règlenient  d'administration  publique  prescri- 
ront toutes  les  mesures  néceiisaires  pour  a8^urer  la  plus  complète  éjralité  entre 
les  diverses  entreprises  de  trausports  dans  leurs  rapports  avec  le  service  du  che- 
min de  fer  et  de  se^  embranchements. 

'  Pour  subvenir  aux  avances  que  l'Etat  aura  à  faire  pour  l'achèvement  du  che- 
min de  fer  de  Paris  à  la  frontière  de  Belgique  et  le  règ-loment  définitif  des 
comptes,  il  est  ouvert  au  ministère  des  travaux  puMics,  sur  l'exercice  1843,  on 
crédit  de  IS  millions,  et,  sur  rexercice  1846,  un  crédit  de  5  millions. 

II  sera  pourvu  aux  dépenses  autorisées  par  l'article  préccdeiU,  conformément 
à  l'article  18  de  la  loi  du  il  juin  1842  (K.  iw  part.,  ch.  v,  le  texte  de  cette  foi). 

Les  dispositions  concernant  la  répression  de  l'agiotage  ont 
soulevé  de  toutes  parts  des  réclamations  assez  fondées,  en  ce 
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sens  qu'elles  tendent  essentiellement  à  sopprimer  la  coDCnr- 
rence,  qa'il  n'eût  Callu  que  réglementer.  Interdire  â*oavrir  et 
de  recevoir  des  sonscriptions  pour  rexécotion  partielle  oo  int^ 
grale  d'an  chemin  de  fer  avant  la  promulgation  de  la  loi  ordon- 
nant  la  mise  en  adjudication  ou  la  concession  directe  des  tra- 
Taux  y  n'est-ce  pas  en  effet  livrer  le  champ  libre  aux  grandes 
puissances  financières  et  les  débarrasser  de  la  concurrence  des 
petits  capitaux»  qui  n'auront  .plus  le  temps  de  se  grouper  et  de 
se  réunir? 

Celte  disposition  et  plusieurs  autres  encore,  ont  paru  ne  de* 
voir  être  adoptées  qu'après  avoir  subi  d'importantes  modifica- 
tions. 

En  résumé,  et  quelque  désirable  qu'il  soit  de  posséder,  rela» 
tlvement  aux  chemins  de  fer,  une  législation  complète  et  in- 
variable, trop  de  causes  concourent  à  empêcher  la  réalisation 
d'un  tel  état  de  choses.  Indépendamment  de  la  variation  des 
différents  modes  d'exploitation  introduits  en  France,  les  progrès 
de  la  science  des  chemins  de  fer,  si  imparfaite  encore,  créent 
chaque  jour  de  nouveaux  besoins,  et  c'est  en  cherdiant  à  y 
satisfaire  que  la  jurisprudence  et  la  législation»  qui  y  sont  in» 
timent  liées,  se  développent  à  leur  tour. 

Nous  terminerons  ce  qui  nous  reste  à  dire  sur  la  législation 
actuelle  des  chemins  de  fer  français  dans  la  partie  lY ,  en  Uipns 
occupant  des  grandes  lignes  de  chemins  de  fer  de  ce  pays  et 
de  la  loi  du  il  juin  1842,  en  vertu  de  laquelle  on  procède  à 
leur  établissement. 

CHAPITRE  VII. 
DB  i»*uufhummaB  des  ghbmxvs  de  fer  sua  les  autres  voies 

DE   GDMMnNXGJLTXOH. 

Lee  chemins  de  fer  et  les  routej>.  —  Los  chemins  de  fer  et  les  postes.  —  Lee 

cliemiua  de  fer  et  les  canaux. 

Nous  aurons  à  examiner  ici  l'influence  exercée  par  les  che- 
mins de  fer  sur  les  autres  systèmes  de  communication ,  prin- 
cipalement sur  les  routes  ordinaires  et  les  canaux. 

On  conçoit  qu*en  pareille  matière  l'expérience  seule  pouvait 
prononcer  ;  c'est  aussi  sur  rexpcricnce  la  mieux  constatée  qne 
nous  nous  appuieront  pour  démontrer  que  les  chemins  de  fer, 
loin  d'avoir  diminue  la  circulation  sur  certaines  voies  de  comnui- 
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nieition,  ont  sou  vent  coniribaé  à  l'aiigmenter,  et  que,  par  smle 
delà  maUipHcilc  des  moyens  de  Iransport  disponible,  le  nHio- 
vemenl  des  hommes  et  des  choses  s'est  déreleppé  sar  certains 
poÎDts  avec  plus  d'coooomie  et  de  régolarilé  que  par  le  passé. 

LU    CBXJÊSSS    DE    FEft    ET    LES    BOUTES. 

On  sait  que  c*est  à  Tannée  167G  que  remonte  l'oi^nisation 
des  premiers  services  des  messageries.  Dès  leur  début,  ces  en- 
treprises furent  acf  neillies  par  de  sîuislres  prophéties,  qui  dé- 
montrent à  réTÎdence  que  Ton  ne  saurait  trop  se  tenir  en  garde 
des  exagcratîoDS  dont  certains  esprits  aveugles  ou  enlhoosiasles 
ne  peuvent  se  défendre  à  la  vue  de  toute  innovation. 

«  Le  pays  entier,  était-il  dit  dans  un  écrit  contemporain  publié 
â  ce  snjet,  le  pays  entier  sera  ruiné  lorsque  les  routes  seront 
couvertes  de  longues  files  de  carrosses,  les  auberges leronl  toutes 
fermées,  car  on  voyagera  si  vile ,  que  Ton  n'aura  ^os  liesoin 
de  prendre  ses  repas  en  route.  La  race  des  chevaux  de  selle 
sera  détruite,  car  personne  n*aura  de  chevaux  à  soi,  lorsque, 
pour  un  prix  modique ,  on  pourra  se  faire  voitnrer  d*ane  ville 
à  l'autre...  Les  manufactures  elles-mêmes  en  souffriront  :  les 
habits,  moins  exposés  à  être  gâtés  par  les  intempéries  de  l'air, 
s'useront  moins  rite,  au  grand  détriment  des  tailleurs,  conta- 
rières,  bottiers,  chaussetiers,  etc.  (l).  a 

Des  doléances  d'un  autre  genre,  et  non  moins  curieuses  à 
examiner,  se  sont  manifestées  à  l'origine  de  rétablissement 
des  chemins  de  fer.  C'est  en  Angleterre  surtout  que  les  Toies 
nouvelles  rencontrèrent ,  dans  leur  établissement,  l'opposition 
la  plus  vive,  a  Les  chemins  de  fer  ,  disaient  les  grands  pro- 
priétaires fonciers ,  auront  pour  résultat  de  grever  nos  plus 
chers  intérêts,  et  leur  multiplication  deviendra  pour  les  che- 
vaux, et  par  suite  pour  l'agriculture,  une  grande  cause  de  dé- 
préciation. »  Ces  assertions  du  reste  étaient  regardées  générale- 
ment comme  incontestables  :  la  chambre  dès  communes  leur 
avait  donné  une  sorte  d'autorité,  en  déclarant  que  plus  d'un 
million  de  chevaux  seraient  rendus  aux  travaux  de  l'agricnl- 
tare  par  suite  de  l'introduction  des  chemins  à  vapeur  dans  le 
royaume. 

(1)  M.  UUpert,  U  MesêogisU. 
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Des  faits  de  même  nature  se  reproduisirent  dans  tous  lesau- 
très  pays,  et  chacun  peut  se  rappeler  en  France  ces  cris  d'a- 
larme jetés  par  un  grand  nombre  d'industries  qui  se  consi- 
déraient comme  sérieusement  menacées  par  le  seul  fait  de  ré- 
tablissement des  chemins  de  fer.  —  G  est  que  ce  nouveau  mode 
de  transport  portait  en  lui  de  quoi  frapper  vivement  l'imagina- 
tion des  peuplés.  De  Fougues  ûïes  de  voitures  se  mouvant  seules 
et  sans  le  secours  des  chevaux  semblaient  devoir  bouleverser 
de  fond  en  comble  les  nombreuses  industries  qui  se  ratta- 
chaient d'une  manière  plus  ou  moins  directe  à  l'industrie  des 
transports.  Mais  grande  a  été  la  surprise  de  chacun,  lorsqu'il  a 
été  reconnu  que  V étahlUiemerït  des  chemins  de  fer  augmentait 
ia  circuiation  des  voilures  et  des  chevaux  au  lien  de  la  sup- 
primer, ainsi  que  l'avaient  cru  les  enthousiastes  et  les  adver- 
saires des  voies  nouvelles. 

Nous  ferons  remarquer  en  passant  que  ces  faits  ne  sont  pas  les 
seuls  où  l'eipérience  soit  venue  dcmeulir  ces  sortes  de  prédic- 
tions :  quand  la  navigation  par  bateaux  à  vapeur  fut  introduite 
sur  le  Rhin  y  les  entrepreneurs  de  voitures,  appuyés  par  les 
autorités  provinciales ,  adressèrent  au  gouvernement  les  plus 
vives  réclamations  contre  une  concurrence  qui  allait,  disaient- 
ils,  occasionner  leur  ruine.  Les  bateaux  à  vapeur  ayant  com- 
mencé leur  service  en  dépit  de  ces  réclamations,  les  bords  du 
Rhin,  jusque-là  déserts  faute  de  bonnes  communications,  sont 
devenu»  depuis  ces  derniers  temps  le  rendez-vous  de  toute 
l'Europe  voyageuse.  En  1844,  les  bateaux  à  vapeur,  an  nom-' 
bre  de  85,  ont  transporté  près  d'un  million  de  ^voyageurs,  et  la 
circulation  sur  les  roules  adjacentes  est  devenue  beaucoup 
plus  active  qu'elle  ne  l'avait  jamais  été.  L'établissement  de  la 
navigation  à  vapeur  entre  Anvers  et  Rotterdam  ,  qui  avait 
soulevé  les  mcmcs  rcclamalions ,  a  été  suivi  des  mêmes  effets. 
'Cherchons  à  déterminer,  par  des  chiffres  officiels,  l'iiiTIpor- 
tancede  l'accroissement  de  circulation  sur  les  roules  ordinaires 
depuis  l'établissement  dos  voies  nouvolies  de  communication. 

En  Angleterre ,  la  circulation  des  chevaux  et  des  voitures 
est  soumise  à  un  (lroit.de  barrières  proportionné  aiix  dépenses 
nécessaires  pour  l'entrelicn  des  routes,  A  la  tin  de  chaque 
année,  le  relevé  de  ces  dépenses  et  celui  des  recettes  efTectuées 
sont  dressés  avec  la  plus  grande  exactitude  pardes  commissaires 
spéciaux  délégués  à  cet  eifet,  et  envoyés  au  parlement  soos 
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IbroM  de  rapport.  En  prenant  pour  bases  les  chiffres  inscrits 
dans  ces  documents  officiels ,  on  peut  nécessairement  se  faire 
une  idée  de  Télat  de  la  circulation  publique  sur- toutes  les 
routes  du  royaume.  Eh  bien  1  cette  circulation  ,  loin  d*ayoîr 
diminué,  comme  on  pourrait  le  croire,  par  suite  de  l'active  con- 
correnoe  des  mille  lieues  de  chemins  de  fer  que  possède  en  ce 
moment  TAngleterre ,  cette  circulation  s'est  considérablemeni 
au^menlée. 

Ainsi,  dans  le  courant  des  années  comprises  entre  1829  et 
1834  y  pendant  lesquelles  Tinfluerice  des  chemina  de  fer  sur 
l'ensemble  de  la  circulation  était  encore  imperceptible,  le  pro^ 
duit  de  la  taxe .  des  barrières  tendait  à  diminuer  d'année  en 
année.  De  1854  à  1840,  époque  où  les  principales  lignes  de 
chemins  de  fer  se  trouvaient  entièrement  terminées ,  la  taxe 
des  mêmes  barrières  a  produit  sur  celle  des  années  précédentes 
une  augmentation  de  plus  de  5,000,000  de  francs  (1). 

Toutefois  ce  mouvement  progressif  ne  se  répartit  pasd'nne  ma- 
nière uniforme  sur  toutes  les  routes.  Celles  qui  se  trouvent  pa- 
rallèles au  chemin  de  fer  ont  subi  une  diminution  d'un  huitième; 
mais  cette  perte  s'est  trouvée  plus  que  compensée  par  le  sur- 
croît de  circulation  qui  s'est  opéré  sur  toutes  les  routes  qui  oe  , 
se  trouvaient  pas  en  concurrence  directe  avec  le  railway,  sor 
celles  surtout  qui,  en  lecoupant  transversalement,  lui  servaient 
en  quelque  sorte  d'affluents.  Cet  accroissement  de  circulation 
est  déterminé  sur  un  très-grand  rayon  par  raffluence  des 
voyageurs  et  des  marchandises  venant  joindre  te  chemin  de 
fer,  ou  le  quittant  pour  retourner  dans  l'intérieur.  Ce  surcroit 
de  circulation  a  suffi  non-seulement  pour  couvrir  l'énorme 
déficit  résultant  de  la  concurrence  directe,  mais  encore  pour 
amener  ce  boni  de  plus  de  5,000,000  dont  nous  parlions 
tout  à  l'heure. 

Des  faits  de  même  nature  se  remarquent  en  Belgique  ,  où  la 
circulation  sur  les  routes  est  également  soumise  à  la  taxe  des 
barrières.  Le  produit  de  cette  taxe,  de  1856  h  1840,  a  éprouvé 
une  diminution  de  1  et  demi  pour  cent  sur  les  routes  parallè- 

(1)  Le  produit  de  la  taxe  des  barrières  en  Angleterre  s*est  élevé  en 
1829  à  36,381,275  francs.  En  1834,  ce  chiffre  se  trouvait  réduit  i 
35,190,225  francs.  Il  s'est  élevé  en  1840  à  la  somme  de  38,323,900 
francs.  Cest  3,123,675  francs  de  plus  qu'en  1834. 
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les  aax  railways,  et  une  augmentation  de  t2  et  même  iS  pour 
cent  sur  les  routes  transversales.  Le  gouvernement,  par  suite 
de  cette  augmentation,  a  dû  supprimer  divers  arrêtés  qui 
limitaient  le  nombre  des  départs  des  voilures  publiques  à  la 
même  heure  et  pour  une  même  ville  (i).  De  tout  ce  qui  pré^ 
cède  on  peut  donc  conclure  que  rétablissement  des  chemins 
de  fer  augmente  la  circulation  des  chevaux  et  des  voitures,  au 
lieu  de  la  diminuer,  et  que  l'industrie  des  voituriers,  celle  des 
aubergistes,  etc.,  se  trouvent  nécessairement  dans  les  mêmes 
circonstances  :  ces  industries  ne  subiront  qu'un  simple  dépla^ 
cément  et  iront  se  ûxer  sur  une  autre  route. 

La  même  conclusion  peut  être  appliquée  à  Tindustrie  des 
messageries  on  voitures  publiques.  La  législation  anglaise  sou- 
met ces  voitures  au  payement  d'un  droit  qui  varie  en  raison  du 
nombre  de  places  disponibles  et  d'après  l'étendue  de  chemin 
parcouru.  Des  documents,  puisés  à  des  sources  officielles,  cons- 
tatent que  les  chemins  de  fer,  loin  de  sacrifier  les  autres  ser- 
vices d'exploitation,  leur  donnent  au  contraire  une  circulation 
beaucoup  plus  considérable  qu'auparavant.  Le  nombre  des 
diligences  soumises  au  droit  de  passage  a  diminué  légèrement, 
il  est  vrai  ;  mais,  cette  diminution ,  réellement  insensible,  s'est 
trouvée  plus  que  compensée  par  le  nombre  toujours  croissant 
des  omnibus  et  autres  voitures  employées  au  service  des  che- 
mins de  fer  (3),  et  qui  ne  payent  aucun  droit.  Le  même  fait 


(1)  Après  l'ouverture  de  la  section  de  Liège,  par  exemple,  la  circu- 
latioD  de  cette  ville  à  Namur,  qui  était  de  40,000  personnes  par  année, 
soit  102  par  jour  en  moyenne,  fut  quadruplée.  Les  voitures  ordinaires 
ne  pouvant  plus  suffire  à  cet  accroissement  de  circulation ,  le  gouver* 
uemcnt  fut  obligé  d'accorder  de  nouvelles  concessions  de  messageries,  au 
^naià  étonneroent  de  tous  les  mauvais  prophètes  qui  avaient  prétendu 
que  1«  chemin  de  fer  allait  ruiner  toutes  les  entreprises  de  voitures. 

(S)  On  jugera  de  Tiofluence  que  les  chemins  de  fer  ont  exercée  sur 
la  cirenlation  des  route/t  ordinaires  en  Angleterre ,  par.le  passage  sni- 
vaut ,  extrait  d'un  rapport  présenté  à  la  chambre  des  communes  par 
la  commission  des  routes  du  royaume,  a  L'entretien  des  rentes 
métropolitaines ,  y  est-il  dit ,  est  devenu  plus  difficile  et  plus  dis- 
pendieux que  jamais,  par  suite  d'un  t^rand  accroissement  dans 
le  nombre  des  voitures  publiques  desti/ièes  au  service  des  star' 
fions  de  chemins  de  fer^  par  suite  aussi  de  l'érection  d'un  grand 
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s'est  produit,  quoique  sur  une  moiodre  écLelîe,  au  sujet  du 
cbeoiin  dt:  Paris â  Saint-Germain.  Si  lesdiiiizencesquî  faisaient 
le  trajet  entre  ces  deux  filles  out  du  cesser  leur  service  ,  en 
re^-anche,  de  nombreuses  voitures  partent  d 'heure  en  heure  des 
points  d'arrivée  et  des  points  intermèJiaires  desservis  par  le 
niUay. 

Ainsi  donc,  loin  de  nuire  aux  routes  ordinaires,  les  chenaios 
de  fer  leur  prororcnt  au  contraire  un  mouvement  de  circula- 
lion  plus  considéralile  que  {lar  le  passé.  Ce  fait  a  un  immense 
intérêt.  L*inlroduction  d'une  machine  aussi  puissante  que  ré- 
Tolutionnaire,  dans  la  vraie  accepliun  du  ntul,  s'accomplit  sans 
diminuer  en  rien  ni  le  nombre  des  bras  ni  celui  des  divers  ins- 
truments que  les  procédés  anciens  occupaient  ;  les  fruits  de  Ja 
plus  admirable  invention  des  temps  modernes  segénéraJiseut 
et  se  répandent  sans  amener  aucun  de  ces  grands  bouleverse- 
ments qui  jettent  I»  trouble  dans  de  grandes  industries ,  et 
portent  une  atteinte  si  funeste  à  Torganisation  économique  des 

sociétés. 

2  2. 

LKS    <3imiSS    UE    FEB    F.T    LFS    POSTX5. 

Il  est  cependant  oneindustrip,  assez  importante  ,  qui  parait 
devoir  véritablement  souffrir  de  rétablissement  des  chemins 
de  fer.  Celle  imluslricest  celle  des  mailret  de  poste.  Le  mal  est 
réel,  palpable;  cependant  rexpériencea  prou\é  que  les  crain- 
tes manifestées  à  ce  sujet  étaient  empreintes  d'une  grande 
exagération.  C'est  ainsi  que  les  maîtres  cle  poste  en  France  ont 
déclaré  au  gouvorneinent  que  si  la  législature  ne  les  secourait 
pas,  le  plus  grand  nombre  des  relais  devaient  périr  par  suite  d« 
rélablisseincnt  d(îs  ctiemins  de  fer.  Il  y  a  en  France  mille 
quatre  cents  relais,  lesquels  conlienncnl  vingt  mille  chevaux, 
occupent  cinq  mille  postillons,  et  donnent  1G,000,000  d^  re- 
venu à  ceux. qui  en  possèdent  le  monopole.  L'expérience  des 

nombre  debâtinienJs  nouveaux  le  lonj;  de  ces  routes...  L'augnienlatîon 
des  clHîvanx,  y  «-si-il  dit  plus  loin,  a  éli*  considérable  ;  «'lie  s'est  élevée, 
pour  les  clirvanx  de  trait  seulement,  à  6,S34  pendant  Tannée  1840.  Le 
nombre  de  rbarn-îtes  cliargées  d'avoine,  de  pnille,  et  de  foin  a  aussi  et 
par  suite  con>idérablement  augmenté  »  {Report  from  commis sionnen 
ofthe  metrtjpoUlan  roadsy  1841). 
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pays  Toisins  autorise  à  croire  que  la  perte  ne  portera  que  rar 
environ  cinq  cents  relais ,  cVst-è-dire  sor  ceox  qui  sont  étabin 
parallèlement  â  nos  futurs  railways,  tandis  que  les  propriétaire^ 
des  neuf  cents  antres  relais  verront  leurs  revenus  s'augmenter 
de  plus  de  inoitié,  et  leur  position  devenir  aussi  lucrative  que 
peut  ]*étre  celle  d*un  actionnaire  de  rhemin  de  fer.  C'est  du 
moins  ce  qu'autorisent  i  croire  les  faits  qui  se  sont  produits  en 
Angleterre  et  en  Belgique. 

En  Angleterre,  où  le  droit  de  louer  des  chevaux  de  poste  ne 
résulte  ni  d'un  privilège  exclusif  ni  d'un  tarif  uniforme,  les 
premières  atteintes  portées  à  la  prospérité  des  relais  anglais 
rtmodÉml  à  1827,  et  proviennent  des  perfectionnements 
nombreux  introduits  dans  le  service  des  messageries.  Depuis 
Jors  le  nombre  des  chevaux  de  poste  n'a  cessé  de  décroître 
sensîbSemeiit  d'année  en  année.  En  1857  le  produit  de  lu  taxe 
s'élevait  k  6,086,300  fr.  ;  en  1841  il  éuit  encore  de  5,305,696 
fr.,  de  sorte  que  près  de  500  lieues  de  chemins  de  fer,  mis  en 
exploitation  dans  le  cours  de  ces  trois  années,  n'ont  réduit  que 
d'un  dixième  i  peine  la  totalité  du  revenu. 

D'après  ces  faits,  on  est  bien  forcé  de  reconnaître  que  l'éta- 
blissement des  chemins  de  fer  ne  frappera  que  les  maîtres  de 
poste  établis  sur  des  lignes  parallèles  au  raiiway: 

i**  Parla  diminution  du  nombre  de  voyageurs  en  poste  ; 

V*  Par  la  suppression  des  messageries  servant  cette  ligne  ; 

8®  Par  la  suppression  des  malles  qui  font  le  service  de  là 
poste  aux  lettres; 

4**  Par  la  diminution  du  nombre  des  courriers  et  des  es- 
tafettes. 

Quelle  sera  .la  nature  de  la  subvention  que  la  chambre  des 
députés  s'est  réservé  le  droit  d'accorder  aux  propriétaires  des 
500  relais  délaissés?  Quelle  en  sera  la  quotité,  la  répartition, 
)a source?  Ce  sont  là  des  questions  dont  nous  abandonnons  la 
jiohilîon  à  de  plus  experts  en  la  matière,  tout  en  faisant  obser- 
ver que  ce  n'est  là  qu'une  des  mille  difficultés  que  les  mono- 
poIlM  engendrent,  quand  on  les  abandonne  k  l'intérêt  privé. 

Qu'il  nous  soit  permis  d'ajouter  cependant  que,  des  faits  qui 
se  sont  produits  en  Angleterre  et  en  Belgique,  relativement  à 
l'accroissement  de  la  circnlation  sur  les  routes  transversales, 
semble  résulter  cette  conséquence,  que  c'est  par  le  moyen  d'a- 
méliorations à  introduire  dans  la  constitution  même  de  i'insti- 


tiUîoD  des  postes^  par  une  diftlribalÎMi  iDldUgenle  d«f  rdais 
noiiveavx  nécessita  par  les  besoins  des  eharnÎM  de  fer  plnlM 
que  par  des  indemnités  accordées»  que  doivent  être  conctliéf 
les  intérèU  des  maîtres  de  poste  et  œax  dapiys  (â). 

us   CHEMIXS   OE   VER   D   LES  CÂMMlOm»     • 

C'est  une  des  questions  les  plus  importantes  qae  le'perfisc- 
tionnement  des  voies  de  communication  ait  soolevées  que. celle 
de  la  prééminence  des  chemins  de  fer  et  des  caaaaK.  On  s'est 
demandé  si  l'une  de  ces  deux  voies  de  transport  ezctaaft  l'an- 
tre, ou  si  toutes  deux  étaient  destinées  i  se.  prêter  mrmatael 
appui  ;  on  a  recherché  si  les  lignes  de  navigalîoo  flaviafe  pou- 
vaient soutenir  avec  quelque  avantage  la  coodarreaee  des  voies 
fisrrées,  on  si  leur  circulation  devait  finir  par'itke  absorbée  ^r 
celle  de  la  locomotion  à  la  vapeur. 

La  question  semble  devoir  être  résolue  anjoarâ*hiid  pw.  une 


(1)  Le*  plaintes  des  maîtres  de  poste  à  cejMkjet  sont  asaez  longuenenf 
exposées  dans  une  brochure  in-S**  intitulée  Des  postes^  mmaceeêptr 
les  chemins  de  fer,  due  à  la  plume  de  M.  Jouhatid,  décembre  i840. 
L'auteur  cherche  à  établir  que  le  bienfait  des  oommumcatioDi  p«r  la 
-vapeur  est  «  une  dangereuse  menace  qui  commence  par  anéantir  ce  qui 
est,  sur  la  foi  incertaiue  de  ce  qui  sera,  m  et  prétend,  p.  11,  que  les  relais 
seront  frappés  de  mort  par  les  chemins  de  fer.  Ces  appréhensions  ont 
quelque  chose  de  vrai  sans  doute,  en  ce  que  les  routes  parallèles  aux 
chemins  de  fer  perdront  une  grande  partie  de  leur  valeur  ;  mais  fl  elt 
permis  d*espérer  que  cette  perte  sera  compensée  par  le  surcroît  de  cir- 
culation dont  seront  favorisées  les  routes  placée  plus  favorablement 

C'est  donc  exagérer  le  mal  que  de  voir  daal  quelques  sonffraneei 
individuelles  la  ruine  absolue  d*une  utile  institution.  Celte  ruine  (Fdl- 
leurs  fàt-elle  absolue  et  complète,  nous  ne  voyons  pas  en  quoi  le  sort 
des  maîtres  de  poste  serait  plus  à  plaindre  que  celui  des  nombreux  tn» 
vaillearedont  chaque  progrès  de  IHndustrte  nfetréctt  la  part  de  travafl»  et 
tiiaqneWla  chambre  des  députés  n'a  jamais  songé  à  accorder  ni  îndeni- 
uités  pi  compensations.  Dans  un  temps  oè  ie  principe  de  Tégalité  civile 
devant  la  loi  est  proclamé  si  haut,  devrait-on  appliquer  ainsi  deui  poids 
et  deux  maitu^  aux  différentes  industries  étouffées  dans  le  tourbiiloo  de 
prwsv 
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^mH^  ût  mettfhltrmine:  On  commence  è  reconniallte  en  effet 
que  ces  deux  paissants  instranients  de  locomotion  pussèclènt 
-cbacan  un  doosaine  spécial  et  bien  limité,  qu'ils  ont  Tun  et 
Taulre  une  utilité  distincte»  qu'ils  peuvent  même,  dans  cer- 
tains cas*  subsister  concurremment  sans  se  nuire. 

Lbs  totageïjrs  et  les  Marchandises  bu  commerce 
appartiennent  de  préférence  a  la  circulation  des 

CHEMINS  DE  FER,  ET  LES  MATlÈttE^  ENC0511iRANT£S  A  CELLE 
DES  CANAUX.. 

Ktcu  die  plus  rationnel  que  cette  division  du  travail  entre  les 
chemins  de  fer  et  les  canaux,  si  Ton  considère  que  les  uns  pré- 
sentent au  plus  haut  degré  une  économie  de  temps,  et  les  au- 
tres une  économie  d'argent,  et  que  la  valeur  du  temps  se 
trouve  toujours  proportionnée  à  celle  de  l'objet  transporté. 
Néanmoins  il  torait  imprudent  de  se  prévaloir  toujours  de  ce 
principedtos  la  pratique.  Lorsque  la  circulation  d'une  contrée 
n'est  que  médiocrement  active,  on  ferait  une  très-mauvaise 
opération  en  la  partageant  entre  un  chemin  de  fer  et  un  canal; 
ce  serait  nuire  aux  deux  entreprises,  sans  procurer  aucun  avan- 
tage réel  et  durable  au  public.  En  général ,  dans  toutes  les 
<|nestîotis  dé  tracés  des  Chemins  de  fer,  de  juxtaposition  dés 
raiiways  et  des  canaux,  on  doit  avoir  égard  surtout  aux  cir- 
constances locales  et  éviter  tout  ce  qui  pourrait  occasionner  des 
rivalités  nuisibles. 

Le  oalcel  suivant ,  que  nous  empruntons  à  M.  Ed.  Teissé* 
•renc{i),  nous  fournira  quelques  données  sur  l'importance  rela- 
tive (les  chemins  de  fer  et  des  canaux ,  et  sur  la  nature  des 
avantftfeâ  que  présiente  en  général  la  circulation  des  rail- 
-way«fc  '■ 

^  JL  circBlation  égale  et  pour  un  même  tarif,  sui\'ant  qu'un  chemin 
d*  fer  est  meiié  au  travers  d*une  contrée  desservie  par  la  navigation  à 
Vi  vapçur  et  .la  batellerie ,  |>ar  its  dirigences  et  le  roulage ,  ou  par  la 
route  de  terre  et  le  canal,  il  produit  pour  les  hommes  qu'il  porte  des 
bêbèfices-de  tembs  représentés  par  les  uombres  1  et  3,  et  des  économies 
d'hrittktiiulles,  ttnon  négaùt^es,  dans  la  première  hypothèse  ;  de  37  pour 


(!)  Dei  printipès  généraux  qui  (ioivent  prèiider  au  choix  clés 
4nicéé  des  chemins  de  fer.  —  Kévuë  i^DÉrËNbANTE  du  10  septembre 
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100  dans  la  secoode  et  la  iroUième  ;  pour  les  nardMiidUeR,  un  béncfiee 
d'argefil  de  40  à  50  pour  100  daits  uii  ca<,  nul  dans  lesdfUK  autres. 

i>  £n  partant  de  ces  bases  |)Oiir  calculer  ce  qu'où  pourrait  en  quelque 
sorte  nommer  le  béoé6ce  latent  d'une  voie  de  fer,  sur  laquelle  circu- 
leraient annuellement  300,000  voyageun  et  200,000  toDBea  de  mar- 
chandises, t*t  estimant  à  25  centimes  seulement  par  heure  la  Yileur 
nioyeime  du  temps  pour  les  hommes,  on  aurait  pour  chaque  longueur 
de'lOO  kilomètres  ; 

lo  Sur  um  railtcay  suhitiiué  d  urne  route  ée  terre. 

Economie  d*arg«nt  sur  les  royagears  (3  fr.  par  per5.>.      900,OM  t,  \ 

Iconomie  de  temps  sur  les  royageurs  (1,8H  par  pers.}.      ftS4,00a      (  9,4<S,000  f. 

Economie  à'arg,  sur  les  marchaudises  (l  0  fr.  par  tunne)  1,000,000     ) 


S*  Sur  uu  railvay  iuMUué  à  uue  route  de  terre  et  à  mm  eammL 


Zoonoraie  d'argent  sur  les  royageurs  (S  fr.  par  per«.).      900,000 

Eeoaumie  de  temps  sur  les  voyageurs  (i,8«  parpers.).      SOS,000      {l,4f  9,000  /. 

Eo(MMNnie  d*ai^ent  sur  les  marchandises. afcat. 


}• 


8o  Sur  un  railwag  enketitué  à  urne  voie  fiuciale  tfemntk  par  la  fMipeur. 


Economie  d'argent  sur  les  voyageurs néant. 

Economie  de  tempe  sur  les  voyag.  (1  fr.  88  c.  par  pers.).      SS3,000  f.  }    MS,000  f. 
Economie  d'argent  aur  les  marchandises. uéaat. 


mt.  ^ 
1,000  f.  V 
lat.       ) 


»  Ainsi ,  pendant  que  dans  les  trois  cas  une  compa|;oie  recevrait  ie 
même  revenu  ,  le  public  appelé  à  jouir  de  la  nouvelle  communialion 
recevniit  des  bénéGces  indirects  qui  sont  entre  eux  d<ins  le  rapport  des 
nombres  10,  56  et  132.  Si  en  même  tenips  le  chemin  de  fer  n'obtenait 
cette  circulation  qu'en  dépouillant  de  ses  transports  une  voie  nav^ble 
construite  à  grands  frais,  le  gain  de  la  communauté  diminuerait  encore, 
car  il  y  aurait  en  pareil  cas  destruction  partielle  du  capital  uatioDal.  » 

A  moins  que  la  circalation  ne  soit  très-aclive ,  il  est  donc 
prudent  d'éviter  de  juxtaposer  les  chemins  de  fer  et  les  ci* 
naux.  En  examinant  l'étal  de  la  question  en  Angleterre,  eo 
France  el  en  Belgique,  nous  verrons  que  les  effets  de  cette  jux- 
taposition varient  en  général  avec  retendue  de  la  circolatioo. 
En  Angleterre,  dans  les  comtés  où  raclivité  industrielle  est 
arrivée  a  un  très-haut  degré  de  développement,  le  parallélisme 
des  chemins  de  fer  et  des  canaux  a  produit  des  résultats  sa- 
lutaires, en  abaissant  les  tarifs  des  lignes  concurrentes  sans 
causer  un  dommage  réel  aux  compagnies  exploitantes.  Eu 
France  et  eni  Belgique,  où  le  mouvement  commercial  est  bien 
moindre,  la  concurrence  des  rajlwa)«  et  des  canaux  est  gé- 
néralement regardée  comme  étant  |)eu  protitable  pour  le  pu- 
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bKCy  en  même  temps  que  ruineuse  pour  les  exploilatioiif 
rivales. 

Deê  canaux  en  Àngleiertê,  Avant  rétablissement  des  che* 
mins  defer,  les  canaux  anglais  avaient,  pour  ainsi  dire,  réussi 
à  accaparer  le  monopole  du  transport  des  marchandises;  le 
roulage  ordinaire  avait  succombé  sous  leur  formidable  concur- 
rence. Ce  dernier  fait  s'explique  par  le  bon  marché  du  prix 
de  revient  du  transport  sur  les  canaux  et  les  grandes  amélio- 
rations successivement  introduites  dans  leur  exploitation.  Sur 
la  grande  ligne  de  Londres  à  Liverpool»  par  exemple,  la  remise 
des  marchandises  par  bateaux  accélérés  $*eiïectue  à  cinq  jours 
de  date  sur  une  longueur  de  354  kilomètres  et  à  moitié  prix  de 
ce  que  coûte  le  roulage.  De  Manchester  à  Hull,  le  trajet  de 
150  kilomètres  ne  dure  pas  plus  de  trois  jours.  Aussi  a-t-OQ 
constaté  dans  les  enquêtes  ordonnées  à  Tépoque  de  rétablisse- 
ment des  chemins  de  fer,  que  le  mouvement  delà  voie  de  terre 
était  à  peu  près  nul  sur  ces  lignes. 

Toutes  sortes  de  marchandises  étaient  transportées  sur  les  ca- 
naux anglais;  les  objets  de  valeur  formaient  même  l'élément  prin- 
cipal de  leur  revenu.  Sur  le  petit  canal  de  Manchesler^Àshion" 
Oldhamei  Siaekport,  qui  forme  la  clef  de  la  navigation  de  Man- 
chester sur  Londres  et  sur  TEsi,  les  marchandises  manufacturées 
ont  produit' en  1859  217,051  francs,  tandis  que  les  matières 
grossières,  telles  que  la  houille,  etc.,  ne  donnaient  que  73,150  fr. 
Mais  les  chemins  de  fer  sont  venus  changer  complètement  cette 
situation  et  porter  une  rude  atteinte  au  monopole  des  compa- 
gnies de  canaux  ;  ils  ont  enlevé  successivement  toutes  les  mar- 
chandises de  commerce  aux  lignes  de  navigation  qui  leur  fai- 
saient concurrence  et  ne  leur  ont  laissé  que  les  matières  en- 
combhintes  ou  de  peu  de  valeur,  et  sur  lesquelles  il  était 
impossible  de  percevoir  des  droits  élevés. 

On  verra  par  le  tableau  suivant,  dressé  d*après  les  documents 
du  Boatd  of  Tfade  (1),  sur  une  série  de  lignes  d'un  dévelop- 
pement total  de  2,500  kilomètres,  que  cet  envahissement  da 
demaîne  des  canaux  par  les  entreprises  des  raiiways  s'est  opéré 


(1)  lis  Board  of  JYade  est  une  division  de  radmtnistration  minisié» 
rielfe  du  commerce  en  Angleterre,  chargée  spédalemeDl  de  la  coanais- 
sance  de  tout  ce  qui  a  rap|K)rt  aux  chemins  de  fer. 
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dans  une  progression  très-npide  et  pooc  ainsi  dire  irrésii^ 
tîble. 


LI..M  t  . 


1 


A715ÉCS. 


1S4I 
1S42 
1843 


RECETTES  DES  OIESINS  DE  FEK 


aVft  fcES  VOTACUB^U 


53)710,575 
€8.^8  J75 
77,755,425 


SCft  LES  «iMCMUnUM» 


16,164,625 
S7,SiO,875 
35,6SS,300 


KKCRV  TOTAUt. 


.69»875,200 

95,519,050 

i13»87»,T90 


j 


Ainsi  les  marchandises  ont  donne  en  1843  le  tiers  de  la  re* 
cette  totale.  Pendant  que  le  retenu  sur  les  TOjagjNirs  s'aug- 
mentait de  45  pour  100,  celui  des  marchanffiws  canHSsail  de 
118  pour  100. 

Dans  les  mêmes  directions  se  trouvent  projetées  des  lignes 
de  canaux  4*u'^^  longueur  totale  de  2,200  kilomètres,  dont  la 
valeur  a  subi  en  revanche  une  dépression  considérable;  eO» 
est  successivement  tombée  de  784,152,500  fr.  à  362 ,500^^000,  fr. 
somme  qui  représente  la  valeur  des  actions  eo  1843^ 

Cette  dépression  dans  le  cours  des  actions  des  canaux  paraît 
surtout  sensible  lorsqu'on  compare  entre  elles  les  cotes  de  la 
bourse,  qui,  pendant  les  vingt  dernières  années»  et  avant 
(j[u*il  fût  question  de  chemins  de  fer,  éprouvaient  un  monve-- 
ment  de  hausse  presque  cunliiiu  (I). 

Ces  diminutions  ne  résultent  pas  seulement  des  réduction! 
de  tarifs,  car  à  chaque  mouvement,  de  baisse  dans  le  cours  des 
actions  des  canaux  un  remarque  une  augmentation  de  ceceIXe 


(1)  En  1802,  les  actions  dit  canal  de  GraDd-Junction  se  néçocuiîeiit 
à  150  liv.  Merl.,  elles  étaient  de  303  en  1833,  elles  descendirent  alor» 
à  245,  et  elles  tombèrent  à  122  en  1 839.  En  1 802,  lès'actions  du  canal  dt 
Coveniry  valaient  600  liv.,  en  1833  elles  étaient  montées  à  1,080  liv.» 
en  1839  elles  ne  valaient  plus  que  600  liv.,  elles  tombèrent  à  305  en 
1841  et  à  293  en  1843.  Les.  aettons  du.  canal  dt  Metsey  ot  d'frwell 
éuienl  àl,250  Uv.  ea  1830,  «1|««  desceadimit  à  750«il  ift8g,à  5tt 
en  1839,  à  540  en  1841,  à  asa«n  1844. 


SÛT  les  chemins  de  fer  placés  parallèlement.  Toutefois  il  est 
probable  qae  ce  moarremeiit  de  dépressfoit  des  actions  des  ca- 
naux placés  en  concarrence  avec  des  lignes  de  fer  ne  tardera 
p«8  à  ft'wrétety  uê  mi  peut  taosMégûr  Mijonrd'hoi  le  -partage 
de:iD«ch«Bdîse$q«is*eat(»péré  enirrtiles  oomme  enHèreneiil 
réglé.  Le»  canaux  Mit  i^ardé  généralement  les  matièresi  agri-* 
cdes»  les  eograis^  Its  vinefats;  les  chenrins  de  fer  ont  absorbé 
kt'OiarcfaaiâHes  de  Taletir. 

En  réasraé,  Mci  ee^  que  leadiemm»  de  fer  ont  gagné  et  es 
(fie  lei  canau  piaoés  parallèleinent  (Mrt  perdu  : 


litt  nûhwyi  dfiot  l»  capitaux  ^éiabliss.  étaient  de  30,059,700 1  Ht* 
Tilaieat  «fr  i&0.  .»•*•«.•« ,  41,639,960 

iTs  ETaient  donc  gagné,  .  •  •     .  11,177400  Lft^ 

Lei  canaax  ]^Iacéft  parailèlement  valaient,  un  peu 

avant  rouvotore  des  raâways 31,366^00  LaU 

Aj^èSy  en  mai  1843. 22,474,000 

lia  avaient  dîme  perdu...  ..  •  «  .    S,99t,5004vilr 

Malgré- ettle  baisse  coasidéraMe  du  taux  defecrrs  actions,  les 
canaux  donaest  encore  néamneini  de  fort  beaux  bénéroev. 


En  184&lenr  produit  brut  a^estébvé  à  41  millions.^ 

L'intérêt  induttriel,  en  Angleterre,  est  de  S  pour  cent.  Les  canam. 
valant  56SI,500»000  francs  doivent  donc  fournir  un  dividende  annuel 
de « 2&  millions. 

Le»  firab  d^entretien  et  d^dminbfrafion  des  canaux 
anglaûsoBt  évaloés  en  meyenne  à '6,000  francs  par  kilo^ 
amif^  tait  pour  3300  kHonètres...  -  *  « laniHîoas.- 

Total 41  mimons. 


Cafioanau  n'ayant  coûièorigiDairemeiit  qu'une  souMoe  de 
350,176^000  frauea,  ila  rapponeui  enoere  en  owyenne  un  re^ 
Tenu  de  11  pour  100.  Ainsi  donc,  en  Angleterre,  les  canauM 
et  les  chemins  de  fer,  par  suite  de  la  circulation  considérable 
â  laquelle  donne  lieu  le  grand  mouvement  industriel  et  com- 
mercial da  ce  pays^  peuvent  tvèfr*bien  eufosister  concurrem- 
ment. 
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▲PPUCATION    A  LA.   FKAUCK   KT   A   LA   ULGIQUK. 

La  France  se  trouve  plaeée  dans  des  oondiliont  toutes  diffé-» 
rentes.  Pays  de  petite  circula  tien ,  elle  courrait  risque  de  rui- 
ner à  la  fois  ses  canaux  et  ses  chemins  de  fer,  si  elle  les  projetait 
parallèlement  dans  les  mêmes  directions.  D'un  autre  cdté,  les 
canaux  français  sont  loin  de  donner  les  gros  bénéfices  auxquels 
sont  accoutumées  les  compagnies  anglaises.  «  Les  canaux  alié- 
nés les  plus  fructueux  poui^ leurs  concessionnaires,  dit  un  au- 
teur que  nous  citons  volontiers  (i),  ne  payent' pas  en  fait  5 
pour  100  de  leurs  dépenses  de  première  construction.  Le  canal 
de  Briare,  qui  a  coulé  plus  de  10  millions,  donne  390,000  francs 
de  prodoit  net;  le  canal  du  Midi,  achevé  au  prix  de  54  mil- 
lions, rend  net  1,500,000  francs  par  année;  le  canal  de  Saint- 
Quentin,  qui  jouit  d'un  énorme  mouvement  et  procurera 
revenu  net  de  1  million,  n'a  pa^  absorbé  moins  de  3^  mllUons 
pour  premier  établissement  et  étanchèment  des  Inefs.  Les  ca- 
naux remis  aux  mains  de  TEtat  sont  dans  une  situation  finan- 
cière plus  médiocre  encore.  Dans  leur  ensemble  ils  arrivent 
tout  joiste  à  se  défrayer,  à  couvrir  par  leurs  revenus  les  fnû 
d'entretien  et  d'administration  qu'Us  occasionnent;  encore  ne 
sont-ils  arrivés-  là  que  depuis  deux  années  et  par  une  clasnfi- 
cation  bien  contestable  des  dépenses,  aujourd'hui  divisées  en 
frais  d'entretien  ordinaires  et  frais  de  grande  réparation,  dont 
on  fait  une  classe  à  part. 

»  Ainsi  même  différence  entre  les  deux  pays  pour  les  tarib. 
En  Angleterre,  la  rivalité  des  railways  a  été  utile  au  public,  i 
ce  point  de  vue  qu'elle  a  fait  abaisser  les  tarifs  exagérés  des 
compagnies  de  canaux  ;  mais,  en  France,  et  à  quelques  exception! 
près,  les  tarifs,  réglés  par  le  gouvernement,  sont  très-faibles.  On 
ne  pourra  donc  pas  offrir  de  nouveaux  avantages  au  commerce, 
on  n'accroîtra  pas  les  économies  du  public  consommateur. 

2>  Ainsi  la  juxtaposition  des  canaux  et  des  chemins  de  fer 
n'aurait  pour  nous  aucun  des  avantages  que  l'Angleterre  y  a 
trouvés.)» 


(1)  Edm.  Teisserenc,  les  Canaux  et  les  CItemins  de  fer*  —  Rtmt 

indépendante  du  10  juillet  1844. 
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La  FféVice  a  dôjft  engtoati  près  d*an  demi-roilliaFd  dans 
entreprises  de  canalisation,  et  elle  est  certainement  fort  loin 
d'avoir  recneilli  des  avantages  proportionnés  à  cette  énorme  dé* 
pense.  On  aurait  tort  néanmoins  de  considérer  Tétat  actnel  de 
iangucnr  de  tfos  entreprises  de  canaux  comme  un  argument 
contre  la  canalisation  elle-même.  Avec  les  dimensions  qni  ont 
été  données  à  leurs  cuvettes  et  à  leurs  écluses,  les  canaux  fran» 
çais  ont  sur  les  canaux  anglais  une  supériorité  incontestable; 
en  revanche  il  leur  manque  les  principaux  éléments  d'ane 
bonne  exploitation  ;  pour  les  doter  d'une  circulation  active  et  les 
rendre  véritablement  utiles  au  pays,  il  faudrait  régulariser  leur 
tenue  d'eau,  réduire  la  longueur  de  leurs  chômages,  en  por- 
tant* le  corroi  là  où  les  fentes  d'eau  le  rendent  nécessaire,  en 
multipliant  les  réservoirs  d'alimentation,  soit  naturels,  soit  arti- 
fiéiels;  il  faudrait  enûn,  par  tous  les  moyens  possibles,  accélé- 
rer leurs  transports,  tout  en  se  maintenant  dans  les  bornes  d'une 
rigoureuse  ^nomie. 

On  calcule  qu'une  dépense  de  40  à  50  millions,  appliquée  à 
raméliotation  de  la  viabilité  des  canaux  de  1822,  suffirait  pour 
les  aménager  convenablement  et  les  mettre  complètement  en 
valeur.  Jusqu'à  ce  que  cette  dépense  soit  effectuée  et  qu'elle 
ait  donné  les  résultats  qu'on  en  attend,  il  y  aurait  véritable- 
ment folie  à  vouloir  imposer  à  ces  canaux  la  rçdoutable  con- 
currenèe'des  raiiways;  ce  serait  les  ruiner  sans  retour.  Les 
pays  qu'ils  traversent  ne  présentent  pas  d'ailleurs  en  général 
une  circulation  assez  active  pour  faire  prospérer  à  la  fois  un 
canal  et  un  chemin  de  fer  places  parallèlement.  Peut-être  le 
progrès  croissant  de  la  richesse  publique  améliorera-t-il  cette 
situation;  mais,  en  attendant,  il  est  prodent  de  ménager  la 
transition  et  de  ne  pas  sacriûer  en  pure  perte  les  énormes  dé* 
penses  faites  pour  la  canalisation  du  royaume. 

Les  partisans  du  parallélisme  des  canaux  et  des  chemins  de 
fer,  parmi  lesquels  il  faut  placer  en  première  ligne  M.  le  comte 
Bara,  nous  paraissent  avoir  envisagé  la  question  d'une  manière 
fort  inexacte.  Ils  prétendent  a  que  les  marchandises  encom* 
bratates  ne  circulent  pas  sur  les  raiiways  et  gênent  les  cheminji 
de  1er  plus  qu'elles  ne  leur  sont  utiles;  qu'un  chemin  de  fer  ne 
peut  baisser  ses  tarifs  à  8  centimes  par  tonne  et  par  kilomètre 
(maximum  da  péage  sur  le  canal  de  Bourgogne)  parce  que  les 
seuls  frais  de  traction  des  locomotives  sont  de  iO  centimes  aa 

22. 
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msàns  (1).  »  0(  rexpéricDce  a  démontcé  que  €65  allégadoi^ 
sopt  de  tout  point  «Jénjuces  de  fondement.  Lorsq^ue  les  <£eaiiii8 
de  fer  ne  se  trouvent  pas  eu  concurrence  avec  les  canaux,  U$ 
transportent  les  marchandises  les  pi  us.  grossières  elles  plus  ea- 
combranles.  C'est  ce  qui  a  lieu  en  France  entre  Alaiset  Beau- 
eaire,, entre  Saint-Etienne  et  Lyon;  en  Belgique  d'Anvers  à  la 
froDtière  prussienne;  en  Angleterre  sur  le. chemin  de  New-- 
castle  à  Gaxlisle,  et  en  Allemagne  sur  la  pluj^t  des  lignes  li« 
Trées  aujourd'hAi  à  la  circulation.  Les  pierres  de  taille»  les 
pierres  à  cbau;^,  les  charbons,  les  grains^,  les  sels  et  les  fruits, 
les  minerais,  les  bois  de  construction ,  les  plombs  et  les  foules 
brutes  Ggurent  au  premier  rang  des  receltes  de  ces.  chemins. 
Les  prix  de  transport  descendent  jusqu^à  8  et  6  ocutii^es  pour 
la  dernière  classe  de  marchandises,  et  les  frais  de  traction  ne  dé- 
passent pas  ceux  des  canaux  :  il  y  a  donc  loin  de  cet  chiflre  à 
celui  de  10  centimes  fixé  par  M.  le  comte  Dam. 

La  Belgique  nous  offre  aussi  des  exemples  du  ^^^«tnlage 
du  parallélisme  des  chemins  de  fer  et  des  canawL  Le  raîlivay 
belge  se  trouve  en  concurrence  avec  des  canaux  entre  Bruxelles 
et  Anvers,  Maliues  et  Anvers,  Anvers,  Gand»  Bruges  eL  Os- 
tende,  Gand.  et  Gourlray,  soit  sur  environ  la  moitié  de  son 
développement.  Les  canaux  parallèles  sont  ceux  deWilJebroeky 
de  Loiivain  au  Zannegat,  de  Gand  à  OsLcnde,  TEscaut^Ja  Lyjk 
Leur  revenu  briit  a  été  en  1845  de  588,000  francs^,,  leur  dé- 
pense d'entretien  et  d*adniinislralion  de  550,500  francs  ;  ceste 
258,000  francs,  somme  qui  ne  repuésente  pas  même  ua 
demi  ()our  100  du  capital  d^établisscment  de  ces  canaux. 
Quant  au  chemin  de  fer  beige,  un  sait  qu'il  donne  aujourd'hui 
près  de  4  pour  100  de  produit  net. 

Chose  assez  singulière  au  reste,  en- Belgique  c'est  le  cbemia 
de  fer  plutôt  que  les  canaux,  qui  a  souffert  du  parallélisme. 
Entre  Gand,  Bruges,  Oslende  et  Anvers»  villes  où  le  mouve- 
ment de  circulation  des  marchandises  est  considérable,  le  rail- 
way  n*a  transporté  en  1843  que  5,714  tonnes,  tandis  qu'entre 
Anvers,  Tiriemont  et  Liège,  il  a  reçu  65,667  tonnes..  Les  167 
kilomètres  des  lignes  de  l'Ouest  placèS;  en  rivalité  avec  cjfls- 


(1)  Rapport  de  M., la  comt/9  Daru  sur  U  tracé  de  fi  cJiemifUidtk 
/cr^lS/iS.. 


qprteMkëflM^ii*r4t»>ligtt«dr  rBst;  ïàvh  il  sTnim  (M 
diriioieft  dPoit^aÉtpniàail  wnn  mmtmamwtt  &b  9e,t5ft» tairacv;' 
— A liiériÉév le 90 vfcrBfntiit  belgev  fMpné^ire k la foto' 
lies  chemins  de  fer  et  des  canaux,  s'est  attackè  de'fréléreniMl' 
favoriser  ceux-ci  dans  le  partage  du  transport  des  marchan- 
dises ;  il  a  accordé  aux  voies  d'eau  (loi  du  30  juin  1842>  les 
diverses  réductions  de  tarif  qu'il  avait  établies  sur  le  raiiway 
pour  les  marchandises  voyageant  en  transit,  les  produits  agri- 
coles ou  manufacturés  destinés  à  l'exportation,  les  matières 
premières  servant  à  Tindustrie  intérieure.  Il  à  même  fait  plus. 
Sur  la  demande  de  la  municipalité  de  Louvain,  il  a  augmenté 
le  tarif  du  raiiway  entre  Liège  et  cette  ville,  afin  que  le  canal 
de  Louvain  n'eût  pas  à  souffrir  de  la  concurrence  du  chemin  de 
fer  pour  le  transport  des  houilles. 

La  prééminence  des  canaux  de  Belgique  sur  le  raiiway,  en  ce 
qui  concerne  le  transport  des  grosses  marchandises,  s'explique 
surtout  par  cette  circonstance  particulière  que  leur  profondeur 
permet  aux  grands  navires  de  mer  de  venir  débarquer  et 
prendre  leur  chargement  à  Bruxelles^  à  Louvain,  à  Gand,  à 
HlalinesetàBmges.  La  plupart  sont  en  effet  des  canaux  miH> 
ritimes  avec  des  tirants  d'eau  de  4  à  5  mètres^  des  largeurs  de 
50  à  50  mètres,  des  écluses  de  12  à  25  mètres  d'ouverture  (t). 
Les  canaux  de  France,  dont  le  tirant  d'eau  est  de  1™,35  à  1™,80, 
avec  une  section  de  10  mètres  et  des  écluses  de  7  mètres  de 
large,  sont  loin  de  se  trouver  dans  des  conditions  d'exploitation 
aussi  favorables,  et  le  régime  de  la  concurrence  leur  serait  assu- 
rément tout  à  fait  funeste. 

Les  canaux  des  Etats-Unis  peuvent  être  placés  dans  la  même 
catégorie  que  ceux  d'Angleterre  sous  le  rapport  de  la  circula- 
tion ;  la  plupart  sont  longés  par  des  rail ways  sur  la  plus  grande 
partie  de  leur  étendue.  Les  canaux  allemands  doivent  être  rangés 

(1)  AÎDsi  on  lit  dans  une  pétition,  adressée  le  24  mai  1838  au  ministre 
des  travaux  publics  par  le  conseil  municipal  de  Louvain ,  le  passage 
suivant  :  «  Le  canal  de  Louvain  au  Zannegat  a  été  rendu  accessible  aux 
navires  de  mer  d'un  tirant  d'eau  de  4  mètres  ;  par  le  taux  modéré  des 
droits  de  navigation,  le  bas  prix  de  la  main-d'œuvre,  la  modicité  de 
tous  les  frais  ici,  les  navires  n'ont  pas  plus  de  dépenses  pour  arriver  à 
Louvain  que  pour  décharger  dans  le  port  d'Anvers.  » 
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M  contraire  ipea  pièt  sur  la  Biènie  ligne  qoe-oniz  de' France. 
L'Altomagne  d'aillean  ne  possède  de  canal  d'nne  Davigation 
importante  que  le  canal  Loâîs»  qni  opère  la  jonction  du  Rhin 
an  Danobe,  et  quelques  antres  lignes  pen  étendues  sur  le  lit- 
taial  de  la  Baltique. 
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OlATRifiME  PARTIE. 


i. 


DE  L'INFLUENCE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  DE  UBUB 
ETAT  ACTUEL  EN  DIFFÉRENTS  PAYS. 


Lé  fait  le  plas  considérable  dans  Tordre  matériel,  celui  qui 
doit  exercer  le  plus  d'influence  sur  Tavenir  des  sociétés  et  réagir 
avec  le  plus  d'intensité  sur  l'ordre  moral  lui-même,  c'est  la 
brusque  apparition  de  la  grande  vitesse  au  sein  de  la  civilisa» 
lion  moderne  :  une  invention  qui ,  comme  celle  des  chemins 
de  fer,  permet  de  voyager  avec  des  vitesses  cinq  et  six  fois 
plus  grandes  et  une  économie  bien  plus  considérable  que  par 
les  moyens  ordinaires ,  qui  distribue  le  mouvement  et  la  vie 
par  tout  le  corps  social  en  appropriant  aux  besoins  de  ses  diverses 
parties  la  rapidité  du  transport  ;  une  telle  invention  constitue 
sans  contredit  un  de  ces  grands  faits  qui  font  époque  dans  l'his* 
toire  du  monde  et  sont  destinés  à  opérer  des  transformations 
sur  retendue  desquelles  l'on  ose  à  peine  élever  de  timides  pré- 
visions. 

Les  peuples  ont  accueilli  avec  empressement,  avec  enthou- 
siasme, cette  admirable  invention  ;  tous  l'ont  saluée  coinme 
Taurore  de  l'avéncment  d'une  ère  nouvelle ,  tant  ils  ont  déjà 
rinstinet  de  la  grandeur  de  son  influence  future.  Sans  doute 
on  ne  saurait  encore  déterminer  exactement  la  nature  et  les 
développements  de  cette  influence;  cependant,  sans  vouloir 
empiéter  sur  le  domaine  de  l'avenir,  ni  se  lancer  dans  le  vaste 
champ  des  conjectures,  on  peut  apprécier  déjà  avec  quelque 
certitude  une  partie  des  bienfaits  que  l'invention  nouvelle  doit 
répandre  sur  le  monde,  et  comment  elle  agira  sur  le  développe- 
ment de  Tordre  social  et  sur  le  progrès  de  ses  institutions  éco- 
nomiques. —  Le  coup  d'œil  que  nous  avons  jeté  sur  le  passé  des 
voies  de  communication ,  sur  la  place  qu'elles  ont  occupée  jus- 
qu'ici dans  Téconomie  des  sociétés,  nous  a  fourni  déjà  quelques 
termes  de  comparaison  sur  l'importance  et  la  grandeur  du  rùle 


qui  leur  est  assigné  dans  l'avenir,  par  saite  do  perfectionnement 
admirable  que  l'asage  de  la  vapear  y  a  iatrodail.  Noos  aii^ 
rons  d'abord  à  présenter  sous  nue  forme  synoptique,  facile  à  sai^ 
sir,  la  situation  malérielle,  financière  et  commerciale  des  che- 
mins de  fer,  tant  daas  ks  divers  pays  qui  se  sont  appliqués 
d'une  manière  générale  ce  mode  de  communication,  que  dans 
ceux  qui  cherchent  aujourd'hui  seulement  à  se  Tapproprier  et 
à  augmeater ainsi  les  ressources  de  leur  territoire. 

Les  chemitts  die  fer  commencent  une  nouvelle  ère  dans  les 
relations  des  peuples.  Nous  verrons  en  peu  de  mots  quelle  est 
ou  quelle  parait  devoir  cire  leur  influence  sur  l'état  politique 
e|  social  des  pays  qa'iis  desservent  et  comment  ils  agiss^t  ou 
semblent  destinés  à  agir  sur  L'accroissement  db  la  cimilatioa 
des  i*oyageu£S  et  des  produits^  sur  les  développenoeDls  de  l'in- 
dustrie- BianuiaetMirière ,  commerciale  ou  agricole  de  chaque 
pays».  Nous  terminerons  ce  travail  par  l'exposé,  saorinet  des 
nouveaux  sy^mes  de  chemins  de  fer  dont  l 'attention  publique- 
se  préoccupe  le  plus  vivement  aujourd'hui  et  qui,  pour  lu- 
plupart,  sont  à  la  veille  d'être  soumis  à  des  applications  prati- 
ques qui  prononceront  en  dernier  ressort  quant  à<  la  somme* 
des  avantages  qu'ils  peavent  présenter  sur  le  système  qui  a 
jusqu'ici  pvévaltt. 

Nous- commencerons  notre  revue  de  l'état  actuel  des  cbenuBS 
de  fer  en  différents  pays  par  les  Etats-Unis  d'Amérique,  c'est* 
à-dire  le  pays  où  l'application  de  ces  voies  aux  transports  a  prcNhuC 
lesi  plus-  beaux  et  les  plus  étonnants  résultats.  Venant  ensuite 
à  l!AiBgleterre,  nous  exposerons  succinct/sraent  la  situation- dn^ 
vaste  réseau  qui  a  si  puissamment  contribué  à  étendre  encore  . 
l'aatiyitè-  iodustpieilc  et  commerciale  qui  caractérise  ce  pays. 
Nous  jetterons  ensuite  un  coup  d'oril  sur  les  chemins  de  fer  de 
Belgique,  dont  la' situation  prospère-est  d'oa  si  haut  intérêt  pour 
la»  solutiaa  de  questions  importantes  aujourd'hui  à' l'ordre  du 
jour..  Après  aouséitre  occupé,  sous  ce  rapport,  de  l'Allema» 
gne,  de  la^Riissie  et  de  quelques  autres  Etats  d'Europe,  nous 
en  viendrons  à  déterminer  TétaL  des  dipmins  de  fer  en  France^ 
le.sy^àme  d'ensemble  de  leur  tracé,  et  nouBverronsquelestra- 
vattxqiieiiotts  avous  a.accomplir  exigent  l'emploi  de  toute notœ 
adiwké^  si.  nous  voulons  que  notre  patrie  se  relève,  de  la  condir 
tieui  iofërieure  où  les  événements  l'ont  placée.  La  Franoe,  on 
le  sait^  occupe  le  dernier  rang  parmi  les  grandes  nattons  eunh- 


péennes  qui  ont  travaillé,  par  rétablissement  des  chemins  de 
fer.  à  accroître  leur  puissaDce*  et  Itor  ^i«»iife«r. 

Espérons  que  nos  gouvernants,  mieux  instruits  des  véritables 
intérêts  du  pays»  saoneat  cdmprmidre  le  rdie  que  ces  grandes 
routes  des  nations  sont  destinées  à  remplir,  et  que,  après  avdr 
laissé  le  pays  se  débattre  péniUement  au  mitiea  d'essais  waL* 
heureux  et  de  discussions  sans  résultat}  ils  s'occuperont  enfin 
sérieusement  4es  moyens  de  regagnée  qd.  leio^  prédenv  sté»- 
rilemenUmployé  par  nous,.maift  dooloot  ai  bien  su  profiler  les 
puissances  qui  nous  entoiurenL 
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CHAPITRE  PREMIER. 

S  I»  m  AUX  iTATS-UMIS. 


Hinoriqiie  de  rét^blimenient  des  grands  moyens  de  com 
•    ém  «ikoÉklns  de  fer  sus  Etats-Unis.  —  Releré  général 


communication.  —  De  rétat 
des  travaux  publics. 


La  oonâgantion  natarelle  dn  territoire  des  Etats-Unis  d'A- 
Tnèri(fae  se  prêtait  mieux  qae  partout  ailleurs  à  rétablissement 
de  grands  travaux  de  viabilité.  L'heureuse  disposition  des  ma- 
gnifiques cours  d'eau,  des  larges  baies  et  des  grands  lacs  inté- 
rieurs que  possèdent' ces  contrées,  concourait  à  leur  faciliter 
Texécution  d'un  vaste  ensemble  de  communications  auquel  nul 
autre,  en  aucun  pays,  ne  pourrait  être  comparé. 

Deux  grands  bassins,  d'une  immense  étendue,  se  présentent 
d'abord  :  l'un,  celui  du  Mississipi,  se  dirige  du  nord  au  sud  vers 
le  golfe  du  Mexique  ;  l'autre ,  celui  du  fleuve  S^int-Laurent^ 
court  du  midi  au  nord  vers  la  baie  à  laquelle  il  donne  son  nom. 
Plusieurs  autres  bassins  d'une  haute  importance,  mais  que  nous 
qualifierons  de  secondaires  à  cause  de  l'étendue  sans  ^le  des 
premiers,  et  qui  sont,  pour  ne  citer  que  les  principaux,  le  Co- 
necticut,  l'Hudson,  qui  se  dirigent  du  nord  au  sud,  la  Dela- 
ware,  la  Susquehana,  le  Potomack,  la  rivière  de  Saint-James,  le 
Boanoke,  la  Savannah  et  l'Atamaha,  qui  vont  du  nord-est  à  l'est; 
tous  ces  bassins,  par  leur  heureuse  disposition,  ont  pu  être  fa- 
cilement reliés  l'un  à  l'autre  par  des  chemins  de  fer  ou  des  ca- 
naux, de  manière  à  mettre  toutes  les  populations  du  littoral 
de  l'Atlantique  en  rapport  avec  celles  des  régions  du  centre  et 
à  faire  communiquer  ces  dernières  soit  avec  le  Mississipi- ou 
rOhio,  son  affluent ,  soit  avec  le  Saint-Laurent  ou  les  grands 
lacs  Erié  et  Ontario,  dont  le  Saint-Laurent  porte  les  eaux  à  la 
mer. 

Pour  imprimer  le  mouvement  et  la  vie  à  ces  voies  magnifi- 
ques de  communication,  la  nature  a  largement  départi  à  ce  pays 
ses  trésors  les  plus  précieux  :  des  gites  nombreux  de  combusti- 
ble, des.mines  de  fer,  de  plomb  et  d'autres  minéraux,  de  la 
plus  facile  extraction,  qui,  d'un  autre  côté,  n'ont  pas  peu  con- 
tribué, depuis  ces  dernières  années ,  à  l'extension  de  son  in- 
dustrie et  de  son  commerce.  Que  Ton  ajoute  à  ces  deux  grands 
éléments  de  puissance,  la  première  source  de  prospérité  pour 


\ 
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les  EUts:  un  sol  aoquel  de  grands  moavenients  dilaTicns  et  les 
dépôis  de  détritus  végétaux  accamalés  pendant  des  siècle  dit 
donné  une  fertilité  remarquable»  et  Ton  se  convaincra  que  les 
Etats-Unis  sont  l'une  des  parties  du  globe  les  mieux  disposées 
par  la  Providence  pour  recevoir  un  empire  puissant  et  popu- 
leux. 

Avant  d'entrer  dans  Texamen  précis  des  grands  travaux  de 
viabilité  que  possèdent  les  Etats-Unis,  travaux  qui  auront  pour 
effet  immédiat  de  porter  ce  pays  à  son  apogée  de  puissance  et 
de  richesse,  voyons  en  peu  de  mots  quelles  ont  été  les  diverses 
phases  de  leur  établissement  et  les  obstacles  de  tchite  espèce 
que  rencontrait  leur  exécution. 

§1. 

BISTOUQUS  DE  L'ÉTABLISSEMENT  DBS  01U.IfDS  MOTBUS  1>E  COMMUNICATION* 

C'est  seulement  après  le  traité  de  1763  que  les  colonies  an-^ 
glaises  de  l'Amérique  du  Nord  cherchèrent  à  utiliser  les  avan- 
tages que  présentait  leur  territoire  pour  rétablissement  d'un 
grand  système  cte  communication.  De  nombreux  projets  furent 
étudiés  et  entrepris.  Mais  bientôt  la  guerre  vint  y  mettre  nir 
terme  et  diriger  vers  un  autre  but,  celui  de  la  défense  du  pay^ 
et  de  son  indépendance,  toutes  les  ressources  nationales. 

Aussitôt  après  la  conclusion  de  la  paix  (1783),  plusieurs  coni* 
pàgnîés  s' étant  formées,  entreprirent  dans  l'Etat  de  New-York 
et  celui  de  Philadelphie,  les  deux  principaux  de  l'Union,  plu- 
sieurs travaux  de  canalisation.  Cependant ,  commencés  samr 
études  suffisantes  sur  une  échelle  mesquine  et  avec  des  capi- 
taux bornés,  la  plupart  de  ce^  travaux  restèrent  inachevés;  ceux 
mêmes  qui  avaient  pu  être  terminés  présentaient  des  imperfec- 
tions qui  en  rendaient  l'usage  difficile  et  coûteux. 

Les  hommes  d'Etat  de  l'Union  virent  bien  alors  que  le  gou- 
vernement fédéral  pouvait  seul  aborder  avec  succès  des  entre- 
prises étendues  de  communication.  Le  2  mars  1807,  le  sénat 
demanda  à  M.  Gallatin,  ministre  d'Etat,  le  plan  d'un  système 
général  de  communication,  en  prenant  pour  base  les  grandes 
divisions  que  la  nature  indiquait.  C'est  ce  plan,  à  part  quelques 
modifications,  qui  a  servi  de  guide  à  la  commission  des  tra- 
vaux publics  (board  of  internai  improwmêni)  dans  l'exéeu- 
tion  du  vaste  système  de  viabilité  que  possèdent  les  Etats-Unift 


.  .lapreBÛère  ligne  qa*il  s'agit  d'entreprendre  connstatt  dans 
laîonctioaderHuifeonaulac  Erié/AprèsdeloRgoesétudes,  eette 
gigantesque  conception  allait  être  entreprise  :  déjà  nne  loi,  oeKe 
ds  19  joui  1812^  avait  autorisé  tes  emprants  nécessaires  à  so» 
eiécntion,  lorsqae  éclata  la  deuxième  guerre  de  l'indépendance, 
pendant  laquelle  les  Américains ,  bloqués  d|i  côté  de  la  mer 
]iir  kft  escadres  anglaises  et  ne  pouvant,  fonte  de  routes»  eom- 
aiiuiiqiier  entre  eax,  se  trouvèrent  en  proie  à  une  crise  ifn  ne 
leor  fit  sentir  que  plus  vivement  oonibien  importait  à  Texis- 
tonce  de  leur  patrie  F  établissement  d'un  grand  système  de 
«HnoiuniGalioos  intérieares. 

Enfin  le  4  juillet  1817,  jour  anniversaire  de  la  dédaraCion  de 
l'indépendance,  fut  donné  le  premier  coup  de  pioche  dans  le 
canal  Erié,  le  premier  ouvrage  important  de  viabilité  entrepris 
en  Amérique.  Moins  de  huit  années  après,  celte  onivre  se  troii« 
Tait  accomplie  :  le  jeune  Etat  de  New- York,  livré,  à  ses  seules 
lessourees^  avait  terminé  le  pins  long  canal  qafl  y  ak  au  mon- 
de (10.  Cependant  les  autres  Etats  n'étaient  pdntTeslls  Inae* 
ii£&  :  de  tous  côtésFon  avait  entrepris  destrai^x  si  nondMeeux  die^ 
OMmmuBÎcation^  qu'en  peu  d'années  les  concMtions  de  l'agri- 
4^arfy  de  l'industrie  et  du  commerce,  subirent  une  com|Mr 
vétamorphose,  et  que  de  grands  centres  de  population  et  éss 
relations-  actives  et  suivies  s'établirent  sur  une  très-grande  par> 
lie  de  la  sur&ce  du  pays,  sur  les  lieux  mêmes  où  naguère  il 
n^extstaât  que  de  vastes  forêts  inaccessibles  à  l'homme.  Sans 
nooloir  entrer  dans  le  détail  de  tous  ces  travaux  de  canalisa- 
tion, U  BOUS  suffira  de  dire  qu'en  1855,  dix  années  après  1^- 
cbèven^nt  du  grand  canalËrié,  l'Union  possédait  plus  de  l,i00- 
lieues  de  canaux  (presque  autant  que  toute  TEarope),  exécutés 
axée  un  soin  et  une  perfection  que  Ton  ne  rencontre  que  rare- 
ment dans  les  travaux  du  même  genre  construits  par  les  plus 
aamnta  ingénîeftra  de  notre  vieille  Europe. 

(1)  Le  eanal  Erié ,  long  de  586  kilomètres,  a  coulé,  avec  ses  em  - 
ïrancftements,  65inillîoo&  defrancs  :  65,000  francs  par  kilomètre.  Mais» 
as^tranvant  construit  sur  des  proportions  insuffisantes  pour  satisfaire 
aoK  caiigeDcet  d'une  circulation  toujours  croissante,  sa  reconstruction  fut 
MOunenoés  en  f835.  En  •e{>tembre  1844,  t'es  travaux  touchaient  à  leur 
ai^mmeot..  Ils  avaient  exigé  nne  tomme  de  130  millions,  soit  2S3,60O 
(jHiBCkpar  kflonèlve. 


I^'^urèS'M,  Wasl^agton  Smitii,  k  preBoier  dbffom  de  ier 
possédé  par  soa  pays  est  celui  qui  fut  établi  dès  18.|^  sur  lear 
bords  du  Ki^kiimpétas^^  dans  l'Etat  de  Peosyivanie.  Un  mbray 
Teoaoutant  à,peUa  époque  ne  pouvait,  on  le  conç<MC  «voir  wm 
bien  grande  importance  ;  ce  ne  fut  douequelO  apnées  pkia  terâ 
que  ce  mode  de  communication  se  généralisa  et  fut  établi  dft 
manière  à  procurer  au  pays  désavantages  sérieux.  L'£tat  deib 
NpuveUe^Angieterre,  dont  la  coii£guration>  topographiqueèteil: 
loin  d'être  fivorable  à  rétablissement  des  canaux,  entre|>rii  Im 
premier  une  grande  ligne  de  railway,.  laquelle  réanissait  aa 
fleuve  Hudson,  Boston,  capitale  de  l'Eut.  Cette  ligne,  teraÛBèe 
euiS^y  a  été  suivie  de  l'exécution  d'un  nombre  prodigîem 
de  travaux  semblables»  établis  sur  divers  systèmes  et  dirigéei 
dans  tous  les  sens.  Le  développement  total  de  ces  travaux,  les-^ 
quels  ont  été  terminés  dansun  intervalle  de  25  années,  est  égal, 
d'après  l'ouvrage  de  M.  Michel  Chevalier»  à  tous  ceux  que  FAiw 
g^cterrc  et  la  France  réunies  ont  non*sei;dement  aditevés,  nais 
ébauchés,  depvis  que  ces  nations  s^ocei^nt  de  Vaniélioralîoift 
de  leur  tenitoire)  c'est-à-dire  depuis  environ  nn  siècle  peoc 
l'AngleUrreetplus  de  deux  siècles  pour  la  France^. 

PrésentçK  le  tableau  des  grandes  voies  de  GommnnieatkNi 
perlectionnées  que  possèdent  les  Etats-Unis  est  un  travail  qui 
exigerait  des  développements  que  le  cadre  dont  nous-AposoM 
ne  nous  permettrait  pas  de  lui  donner.  Nous  nous  bornerons 
donc  à  mettre  en  relief,  d'après  les  documents  les  plna  récents 
qui  nous  soient  parvenus,  la  situation  des  prindpsto  ligneade* 
fer  de  ce  pays,  sous  le  rapport  du  tracé,  de  la  eonstrudion,  des 
dépenses,  de  premier  établissement ,  des  irais  d'exploitation  et 
des  tari£^  Après  cet  examen  rapide  viendra  un  tabkait  résomé» 
présentant  un  relevé  général  de  l'étendue  des  travavx  publie» 
au  1®^  janvier  1&4?,  et  un  aperçu  général  de  l'infinence  quHs 
ont  exercée  sur  l'extcusion  de  la  puissance  et  de  la  prospérité 
de  ce  jeune  Etat. 

2  2. 

ETAT  DES  CBEMIKS  OB  FER  AUX  STATS-UIflS.. 


1' 


D'après  les  grandes  divisons  établies  par  la  nature  elkHnéine 
swr  le  ticrritoixe  de  cet  Etat,  les  travaux  de  communication  e»- 
tcepciSfOnt  eu  pour  but  :  '  ' 
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f  <*  De  relier  tout  le  littoral  de  F Atlanliqae,  da  nord  au  midi, 
avec  les  pays  sitoés  à  l'ooest  des  monts  Allcglianys ,  en  ratta* 
chant  au  Mississipi  ses  grands  éi  nombreux  tribuûires,  de  ma- 
nière à  mettre  les  villes  du  littoral  en  rapport  intime  avec  les 
centres  de  population  et  d'industrie  épars  an  delà  des  Aile- 
gfcanys; 

'•fi<*  iVélablir  des  communications  entre  la  vallée  du  Mississipi 
el  celle  du  Saint- Laurent,  en  faisant  communiquer  ce  dernier 
fleuve  avec  les  grands  lacs  intérieurs  qui  en  dépendent,  et  avec 
rOhio  et  illlinois,  affluents  du  Mississipi  ; 

Et  3^  de  relier  entre  elles  les  deui  grandes  parties  dont  se 
compose  l'Union,  le  Nord  et  le  Midi,  et  qui,  étant  de  latitude 
très-difierentes,  ont  nécessairement  de  nombreux  produits  à 
échanger. 

.  Notre  objet  sera  de  chercher  à  montrer  la  nature  et  l'étendue 
des  travaux  établis  pour  atteindre  ce  triple  but. 

.  Les  premiers  chemins  de  fer  américains  dont  on  ni  tiré  des 
semces  réelssont  leQuincy-Railway  et  leMauch-Tundt  enPen- 
sylvanie,  qui  remontent  à  Tannée  1827.  Mais  ces  lignes  n'a- 
vaient qu'une  très-faible  étendue  (6  kilomètres  et  demi  et  14  ki- 
lomètres et  demi);  pendant  les  trois  années  qui  suivirent ,  une 
seule  ligne,  celle  de  Carondal  en  Pensylvanie,  moins  longae 
encore,. fut  établie.  Ainsi  donc  les  chemins  de  fer  américains 
ne  datent  réellement  que  de  1850,  et  les  immenses  travaux  dont 
nous  allons  exposer  l'étendue  ont  été  exécutés  en  moins  de 
douze  années. 

La  longueur  totale  des  chemins  de  fer  terminés  ou  en  cours 
d'exécution  dans  les  divers  Etats  de  l'Union,  au  31  décembre 
184â,  était  de  14,609  kilomètres,  soit  trais  mille  six  cent  ein- 
quanU'deux  liiues. 

Nous  avons  dit  ailleurs  comment,  indépendamment  des  avan- 
tages offerts  par  les  circonstances  locales,  les  Américains  ont  pu 
exécuter  en  si  peu  de  temps  un  réseau  aussi  considérable  de 
cliemins  de  fer,  sans  négliger  pour  cela  la  construction  d'un 
grand  nombre  de  canaux  importants.  Dans  l'opération  du  tracé 
général  et  du  trace  déGnitif,  les  ingénieurs,  s'étant  principale- 
ment attachés  à  économiser  à  la  fois  le  temps  et  les  capitaux, 
ont  établi  (toutes  les  fois  qu'il  s'est  agi  d'éviter  des  travaux  de 
terrassement  considérables)  des  courbes  de  304  mètres  (1,000 
pieds)  de  rayon  et  même  de  122  mètres  (400  pieds)  seulement. 
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Une  pente  de  7  millimètres  et  demi  par  mètre  a  été  considérée 
par  eux  comme  très-modérée;  une  cinquantaine  de  railways 
offrent  de  longues  pentes  de  9  millimètres  et  demi  à  15  milli- 
mètres par  mètre,  et  sont  cependant  exploités  avec  des  locomo- 
tives sans  la  moindre  difficulté  et  avec,  une  vitesse  moyenne 
très-considérable.  L'abondance  du  bois  dans  les  Ëtatsde  l'Union 
et  remploi  de  rails  plats  de  5  à  6  centimètres  de  largeur  sur 
12  à  18  millimètres  d'épaisseur,  établis  d'après  le  système  à 
supports  continus  (F.  il''  partie,  chap.  m),  donnent  lieu,  com- 
parativement au  prix  des  railways  européens ,  à  de  notables 
économies.  C'est  même  un  fait  digne  de  remarque  que  quel- 
ques-unes des  lignes  les  plus  productives  des  Etats-Unis  sont 
munies  de  rails  plats ,  et  que  pourtant  leur  entretien  ne  coûte 
pas  plus  que  celui  des  lignes  formées  de  rails  ordinaires.  H  ]ta 
aussi  des  chemins  dont  les  rails  sont  en  bois  ;  cette  disposition 
a  été  adoptée  là  où  les  capitaux  étaient  insuffisants  >  et  où  les 
chances  de  produits  n'autorisaient  pas  l'avance  de  sommes  très- 
considérables;  mais,  à  mesure  que  le  mouvement  commercial 
augmente,  on  remplace  les  rails  qii  bois  par  des  rails  en  fer. 

Fraie  d'établissement.  D'après  M.  Michel  Chevalier  (1) ,  la 
construction  d'un  chemin  de  fer  à  une  voie  coûte  par  kilo- 
mètre :  . 

1"  Dam  Us  locaUlés  favorables,  comme  il  est  fréquent  et 
même  habituel  d'en  rencontrer  sur  le  littoral  de  l'Atlantique, 
au-dessous  de  |a  ligne  des  cataractes,  ou  dans  le  vaste  triangle 
compris  entre  le  Mississipi  et  l'Ohio.  avec  une  superstructure 
légère  et  légèrement  assise,  destinée  pourtant  à  reee%oir  des 
locomotives,  mais  d'un  faible  poids  (6  à  7  tonnes),  avec  un  ra»i 
formé  d'une  longuerine  en  bois  recouverte  d'une  bande  de  fer, 
la  vitesse  étant  en  moyenne  de  24  à  26  kilomètres  à  l'heure,  et 
là  où  la  population  étant  peu  dense  et  le  mouvement  des  mar- 
chandises peu  actif  encore,  il  ne  faut  qu'un  matériel  borné , 
de - 45,000  à  60,000  ft. 

2°  Dans  des  terrains  plus  accidentés,  avec  une  superstruc» 
ture  plus  solidement  établie  et  plus  permanente,  ce  qui  impliqua 
un  rail  en  fer,  avec  un  plus  grand  nombre  de  gares  d*évite- 
ment ,  quelques  tronçons  de  double  voie ,  et  eniin  avec  un  nia- 


(!)  Histoire  des  voies  de  communicûtiort  aux  Etets-^Ums. 
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lérid  soffisant  poar  un  mouTement  plus  animé  de  voyageurs 
«lëeHBfduindises,  de 90,000  à  lSo]i00Ofr. 

8^  Avec  des  données  semblables,  la  Toie  étant  double  snr  la 
totalité  du  parooars,  la  dépense   par  kilomètre  serait  (fe 

190,000  à  160,000  fr. 

^  Dans  d'antres  circonstances  enfin,  an  voisinage  des  villes 
«icbes,  où  l'on  tient  à  avmr  nne  rapidité  égale  à  odie  des  che- 
mins de  fer  les  plas  rapides  d'Angleterre,  près  desquelles  la 
^leor  des  terrains  étant  pins  élevée  et  les  capitaux  assef  abon- 
-dants  pour  qu'on  établisse  les  ouvrages  plus  solidement  qo'ail- 

lears,  la  dépense  varie  de. 180,000  à  900,000  fr. 

'  n'est  à  remarquer  que  la  main-d'œuvre  aux  Etats-Unis  est 
triple  au  moins  de  celle  que  Ton  paye  en  France,  maïs  les  m^Xè- 
ijaox  sont  de  moitié  moins  élevés,  ce  qui  rétafblit  quelque  peu 
l'équilibre.  La  dépense  des  divers  systèmes  de  superstruc- 
ture employés  aux  Etats-Unis  varie ,  par  kikHnëtre  de  simple 
voie,  de  15,000  à  45,ooo  fr.  La  substitution  d'un  rail  en  fer  à  un 
rail  en  bois  cause  une  augmentation  de  8  à  10,000  fr.  Tne 
fois  le  rail  en  fer  adopté,  la  force  du  rail,  le  degré  de  solidité  et 
de  permanence  des  bases  qu'on  lui  donne,  peuvent  faire  varier 
la  dépense  de  25,000  à  45,000  (V. 

Le  chiffre  des  frais  de  construclion  des  chemins  de  fer  amé- 
ricains offre,  comme  on  voit,  de  très-grandes  variations,  sdon 
la  situation  des  lignes  et  selon  leur  système  de  construction. 
La  ligne  qui  a  coûté  les  sommes  les  plus  considérables  est  celle 
de  New*YoriE  à  Harlem ,  dont  les  frais  se  sont  élevés  à  près  de 
500,000  fr.  par  kilomètre.  ]..es  railways  de  TOhio,  du  Michigan, 
de  rillinois  et  de  la  Virginie  sont  construits  très-économique- 
ment. Ceux  de  l'Est  ont  coûté  davantage. 

En  faisant  une  estimation  approximative  des  frais  d'établisse- 
ment des  chemins  de  fer  dont  le  chiffre  n'a  pu  être  déterminé 
d'une  manière  rigoureuse,  les  frais  totaux  de  leur  établissement 
•'élèvent  à  une  somme  de 587,000,000  fr.,  formantune  nïoyenne 
de  60,000  fr.  par  kilomètre.  Mais,  comme  plusieurs  de  ces  rail- 
mriys  sont  encore  inachevés,  il  pourra  se  faire  que  le  chiffre  des 
dépenses  déflnitives  surpasse  celui  des  devis  d'estimation;  il  sem- 
Me  donc  plus  prudent  de  porter  le  chiffre  de  la  dépense  moyenne 
de  Fcnsemble  du  reseau  à  05,000  fr.  par  kilomètre. 

On  est  généralement  porté  à  attribuer  le  développement  ra- 
pide des  cbenins  de  fer  aux  Etats-Unis  à  la  nreté  des  routes 


—  &a7  -- 

daBft  ce  pays;  c'est  fine  erreur.  En  1938 ,  la  poste  bvlx  lèttM 
drcqlait  sur  2i9,i76  kilomètres',  appartenant  poar  les  deut  tfeira 
aax  voies  ëe  terre.  Le  prix  du  transport  des  personnes  dans  M 
malles-postes  est  de  20  c.  par  kilomètre;  par  chemin  de  fer  H 
ue  coûte  ordinairement  que  i5c.  Les  marchandises  de  Valeur 
payent  27  c.  par  tonne  et  par  kileoiètre.    -     -  ' 

Ces  piix  élevés,  rapprochés  des  dépenses  extrémemenl  m^ 
dérécs  de  premier  établissement,  permèftent  aux  compagnies 
de  chemins  de  fer  des  Etats-Unis  de  subsister  ayec  une  circu- 
iatioB  très-restrdnte.  Ainsi  95,000  voyageurs  et  ^,000  KrfSnli 
de  marchandises  offrent  des  produits- rémunérateurs  suffisants 
à  une  entreprise  de  ce  genre,  placée  dans  des  conditions  ordi« 
naires. 

Voici  le  compte  d'une  année  d'exploitation  par  kilomètre ,:  -, 

.  Recettes, 

35,000  voyageurs  à  15  centimes •  .     5,2S0fr. 

âO,000  tonnes  à  15  centimes .  •  •  .  .     5,400 

Transport  de  la  malle-poste  et  autres  recettes.  .  .  •        675 


■aa 


Recette  totale 11,825  fr.  « 

Dépenses. 

35,000  voyageurs  à  7  cent,  et  demi .  .  fr.    9,625 

20,000  tonnes  à  23  centimes 4,660 

Transport  de  la  malle-poste ,  etc 333 

Dépense  totale.  •  .  .     7,618    7,618 
Revenu  net 3,707  fr. 

qui  représente  5  et  demi  pour  100  du  capital  de  62,000  fr.  (!)• 

Les  frais  par  voyageur  et  par  tonne  de  marchandises  sont 

estimés  très -haut,  trois  fois  au  moins  ce  quMls  coûtent  en 

France;  mais  il  faut  observer  qu'il  s'agit  ici  de  chemins  eié- 

(1)  Celte  moyenne  e£t  devenue  un  peu  h\h\e  depuis  rétablissement, 
d«BS  le  voisinage  des  villes  les  plus  opulentes  du  littoral,  de  nouvellei 
lignes,  dont  la  construction  t  abeorbéde  1 50  à  180,000  fr.  par  kllomètray 
tandis  que  la  construction  des  anciennes  lignes' ne  s^étaîl  élevce  que  de 
50  à  70,000  fr.  —  La  movenne  actuelle  des  frais  d'établissement  des 
chemins  de  fer  en  Amérique  peut  ètHe  portée  hardimest  à  plus  de 
80,000  fr.  par 
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cotés  dans  des  coodilioDS  ût  pentes  et  de  coorbes.très-dêfiiTO- 
nbles,  et  qai  ne  peavent  presque  jamais  faire  mardier  leors 
convois  à  pleine  charge,  à  cause  du  développement  trèsnres- 
treint  de  la  circulation. 

Le  tableau  suivant,  extrait  de  Touvrage  de  M.  Michel  Che- 
▼alier  sur  les  voies  de  communication  aux  Etats-Unis,  donne 
l'indication  du  développement  des  travaux  entrepris  et  de  ceux 
terminés  au  l**^  janvier  1845. 


1 
DÉSIGNATION 

LOMGUEtill  TOTAIX 

K!l  KIUmtTKBa. 

FAITlk  EXÉCUTÉE    1 

AS  icrjAXT.  ISil  Kt  KrvÂ 

•BSeWMJKS. 

^ ^■fc.-^V.--* -^ 

^^         1                    ■                        H 

CAXAOx.  ai.  BBr. 

1 

TOTAL. 

TITIfp* 

a  Mr. 

TOTAI»   Il 

Lignes  albnt  de  l'est 

■■^^^^B 

1 

à  l'ouest  au  travers 

II 

des  Allegkanys.  .  . 
Jooetion    du    bassiu 

3,941 

5,990 

9,931 

2,919 

t,a44l  6,563| 

du  Missis$ipi  et  du 

S.-Lauretit 

Communicalions  du 

5,102 

5,298 

10,400 

2,934 

364 

8.297J 

nord   au   midi ,  le 

. 

1 

long  de  TAllantique. 

Ligne>  isolées  ou  qui 
rayonnent     autour 
des  oiélropoles.  .  . 

Lignes  étaMies  au- 
tour des  mines  de 

304 
48 

2,426 
119 

2,730 
167 

304 

48 

1,943 
11 

2,241 
167 

charbon 

Totaux.  .  .  . 

789 

776 

1,565 

769 

743 

1,512 

10,770 

14,609 

! 

24,794 

6,974 

6,814 

13,788 

Ainsi  donc,  après  rachcvcracnt  complet  des  travaux  com- 
mencés, le  développement  total  des  lignes  exécutées  en  canaux 
et  chemins  de  fer  sera  de  24,704  kilomètres,  ou  6,780  lieues, 
répartis  comme  suit  : 


Caneus. .  .  .  ,    10*770  kilomètres  ou  2,690  lieues. 
Chemins  de  fer.     14,609  3,652 
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Poar  une  popalation  de  17  millions  d'âmes,  c'est  par  mil- 
on  d'âmes  597  kilomètres  de  canaux  et  856  kilomètres  de 
liemins  de  fer;  c'est-à-dire,  sons  le  rapport  de  la  popalation, 
aatre  fois  aatant  de  canaux  que  la  France  et  trois  fois  et  demie 
Qtant  que  l'Angleterre.  Sous  ce  même  rapport,  les  Etats-Unis 
ossèdent  en  chemins  de  fer  dix-sept  fois  le  chiffre  actuel  de  la 
'rance  et  six  fois  et  demie  celui  de  l'Angleterre. 

Ces  calculs  portent  sur  tous  les  canaux  achevés  ou  en  cons-p 
ruclion.  £n  ne  tenant  compte  que  de  ce  qui  était  achevé  en 
843,  on  trouve  un  développement  de  15,788  kilomètres, 
Qoitié  canaux,  moitié  chemins  de  fer.  Or  la  somme  des  tra- 
aux  exécutés  ou  eii  cours  de  construction  en  Angleterre  ou 
n  France  est  de  8,445  kilomètres,  et  celle  des  chemins  de  fer 
lans  le  même  cas  est  de  5,755  kilomètres,  ce  qui  forme  un 
3tal  de  14,600  kilomètres. 

Ce  simple  énoncé  donne  la  mesure  du  zèle  actif  que  le  gou- 
ernement  et  les  citoyens  de  l'Amérique  du  Nord  ont  déployé 
)our  rexëctttion  des  travaux  publics.  Moins  de  vingt  millions 
i'hommcs  ont,  en  quelques  années,  accun^pli  des  travaux  gi- 
gantesques» i|ui  dépassent  en  étendue  ceux  que  les  deux  plus 
jurandes  nations  de  l'Europe  ont  pu  entreprendre  dans  le 
;oursde  plusieurs  siècles. 

Les  circonstances  locales  et  aussi  le  bas  prit  des  terrains 
avorisaient,  il  est  vrai,  l'établissement  de  ces  immenses  tra- 
vaux; ni^is  ces  avantages  se  trouvent  amplement  compensés  par 
e  prix  delà  main-d'œuvre,  qui  est  de  deux  à  trois  foisplusélevé 
lUX  Etats-Unis  que  dans  nos  contrées.  Si  donc  un  peuple  nou- 
veau, pauvre  relativement  à  la  plupart  des  peuples  européens» 
I  pu  les  devancer  aussi  rapidement  dans  rexécution  de  travaux 
|ui  constituent  une  des  branches  essentielles  de  la  fortune  des 
Etats;  si,  depuis  plusieurs  années  déjà,  ce  peuple  possède  la 
liberté  et  le  bien-être,  ces  deux  biens  précieux  que  les  plus 
grandes  nations  de  l'ancien  monde  attendent  encore,  il  faut 
bien  le  reconnaître,  un  tel  état  de  choses  dérive  essentiellement 
les  constitutions  progressives  que  ce  peuple  a  su  se  donner, 
it  en.  vertu  desquelles  les  avantages  du  plus  grand  nombre 
}révalent  toujours  sur  les  intérêts  de  quelques-uns.  Un  \mys  où 
ont  est  par  le  peuple  et  pour  le  peuple  et  où  les  institutions, 
véritablement  émanées  du  vœu  national,  n'ont  d'autre  but  que 
:elui  de  l'avantage  de  tous  les  membres  de  la  communauté  ^ 
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doit  évidemmcMit  l'emporter  daDs  raccouiplissemcnt  des  en- 
treprises d'utilité  générale  sur  les  vieux  gouvernements  dans 
lesqneJs  le  soin  dos  aflaircs  publiques  est  réservé  à  une  aristo- 
cratie hérérlilaire  ou  mercantile,  dont  le  peu  d*actiyité  se 
consume  à  la  défense  d^unc  situation  précaire  que*,  de  toutes 
parts,  le  flot  démocratique  tend  à  déborder. 

§5. 

DC    L  ISPLUCaCS    DES    GHEMIXS    DK   FER    AUX   BTATfl-UKK. 

Xous  ajouterons  encore  qu*en  aucun  pays  les  voies  noavellcs, 
tant  sous  le  rapport  de  la  politique  que  sous  celui  de  la  civili- 
sation, n'ont  exercé  et  ne  paraissent  appelées  k  exercer  encore, 
une  influence  aussi  étendue  et  aussi  bienfaisante.  Composée 
d*Etats  dont  les  intérêts  sont  multiples  et  divers,  sinon  op- 
posés, l'Union  américaine  n'aurait  pas  tardé  àse  dissoudre  si 
des  voies  de  communication  rapides  n'avaient  rapproché  les 
distances  et  réuni  ses  populations  éparpillées  sur  de  irastes  ter- 
ritoires. 

L'unité  nationale  aux  Etals-Unis  est  donc  le  résultat  de  la 
facilité  des  communications,  non  moins  que  de  la  balance  de 
la  représentation  des  intérêts  populaires.  Lorsqu'en  cfiet  Neir- 
York  ne  sera  plus  qu'à  six  ou  huit  jours  de  la  Nouvelle-Or- 
léans, non-seulement  pour  la  classe  opulente  voyageant  comme 
en  Europe  suivant  un  mode  privilégié,  mais  pour  le  petit  bour- 
geois et  le  plus  humble  artisan,  il  n'y  aura  plus  de  séparation 
possible  :  les  grandes  distances  auront  disparu,  et  ce  colosse, 
dix  fois  plus  vaste  que  la  France,  maintiendra  son  unité  sans 
eflbrls.  Comment,  en  présence  de  tels  résultats,  ne  point  repor- 
ter sa  pensée  sur  notre  Europe  et  ne  pas  établir  de  comparaison 
défavorable  aux  monarchies  qui  la  couvrent? 

Les  progrès  rapides  des  Européens  dans  l'intérieur  des  terres 
dérivent  de  la  môme  cause.  Audacieux  pionniers,  les  émigrants, 
qui  frayent  avec  la  hache  et  la  pioche  un  chemin  à  la  civilisation 
dans  les  agrestes  solitudes  de  l'Amérique  du  Nord,  font  chaque 
jour  un  pas  de  plus  dans  les  immenses  savanes  de  l'Ouest.  Chaque 
aimée  de  vastes  territoires  sont  ajoutés  par  eux  au  domaine  de 
l'iiomiuc.  Mais  les  traces  des  travailleurs  se  seraient  bientôt 
perdues  dans  ces  déserts  qu'ils  disputent  à  l'Indien  nomade  et 
aux  bêtes  fauves,  s'ils  ne  marquaient  leur  passage  par  des 
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jalons,  s'ils  ne  prenaient  soin  de  se  ménager  des  Goininuni- 
eations  avec  le  reste  da  monde.  Deax  lignes  de  rails  négligem* 
ment  fixés  èflear  de  terre,  ane  locomotive  et  quelques  wagons, 
tels  sont  les  instruments  qui  servent  à  assurer  et  à  féconder  les 
conquêtes  opérées  par  la  hache  et  la  bêche  de  l'èmigrant.  On 
peut  affirmer  qu'avant  trente  années,  et  grâce  aux  chemins  de 
fer,  les  immenses  territoires  de  l'Amérique  du  Nord  jusqu'à 
l'Océan  Pacifique  se  trouveront  acquis  au  travail  de  l'homme, 
et  qu'ils  auront  reçu  les  premières  assises  d'une  civilisation 
paissante. 

Que  ne  doit-on  pas  attendre  pour  les  progrès  de  l'avenir 
d'an  peaple  plein  de  jeunesse  et  de  vie,  qui  a  su  saisir  avec 
tant  de  bonheur  les  fils  de  la  grande  transformation  que  notre 
époqae  voit  s'opérer  dans  les  lois  qui  régissent  la  civilisation 
nouvelle,  dépendant,  au  milieu  de  sçs  prospérités,  avec  sa  force 
déjà  acquise  et  l'espoir  fondé  d'un  développement  presque  sans 
limite,  ce  même  peuple  est  menacé  dans  son  avenir  par  un 
fiéau  qu'il  porte  dans  son  sein  et  qu'il  lui  sera  plus  tard  bien 
difficile  d'extirper;  ce  fléau,  c'est  l'esclavage  des  noirs. — Ainsi, 
par  une  loi  morale  qu'il  est  impossible  de  méconnaître,  la  puis* 
sance'des  Etats-Unis  tient  au  développement  d'un  principe  de 
liberté  q»  doit  profiter  au  genre  humain  tout  entier  ;  et,  d'au- 
tre part,  la  violktion  de  ce  même  principe  est  pour  eux  une 
cause  visible  dedivision,  d'affaiblissement,  et  deviendrait  même 
une  cause  de  ruine  sans  les  éléments  extraordinaires  de  vitalité 
que  ce  pays  porte  dans  son  sein. 

CHAPITRE   11. 

VBA  CaœBIZNB  Dfe  rsa  BH  AITOLBTERBB. 

Wltorique  da  rétablissement  des  «hemins  de  fer  angifûs.  —  Etaé  actuel  des  che- 
imns  de  fer  anglais.  —  Statistique.  —  Conclusion. 

Au  commencement  du  dernier  siècle,  la  municipalité  de 
Londres.,  voulant  reliler  par  un  pont  monumental  sur  la  Ta- 
mise, le  Parlement,  Westminster;  la  Tour  de  Londres  et  les 
quartiers  adjacents,  nomma  une  commission  de  huit  membres 
chargée  de  se  rendre  sur  le  continent,  et  particulièrement  en 
France,  afin  d'examiner  les  constructions  de  ce  genre  les  plus 
estimées  et  d'en  ra|iporter  le  modèle  le  plus  parfait. 
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La  France  brillait  à  cette  époque  des  derniers  reflets  du 
siècle  de  Louis  XIV.  Malgré  les  conséquences  désastreuses  des 
guerres  précédentes  où,  seule,  elle  avait  eu  à  soutenir  le  choc  de 
toute  TËurope  coalisée,  son  sol  se  couvrait  d'utiles  et  de  splen- 
dides  monuments  :  les  Invalides  et  Versailles  n'avaient  étéquc  le 
prélude  de  la  jonction  des  deux  mers,  de  la  réunion  des  grands 
fleuves  par  un  système  de  canaux  magnifiques,  et  de  rétablis- 
sement de  belles  cl  larges  roules  qui  sillonnaient  en  tout  sens 
la  surface  du  pays.  Ces  grands  travaux  se  trouvaient  terminés 
plus  de  soixante  années  avant  que  le  ruisseau  de  Sancky,  au 
comlé  de  Lanc<istre,  canalisé  sur  une  petite  partie  de  son  cours, 
eût  formé  la  première  ligne  de  navigation  arliflcielle  qu'ait 
possédée  TA  ngleterre. 

'  Les  commissaires  de  ce  pays,  après  avoir  parcoom  la  France 
pendant  plusieurs  mois,  arrêtèrent  leur  chmx  sur  le  pont  de 
Toulouse,  qui  leur  parut  réunir  toutes  les  condilîon&  désirables 
d'élégance  et  de  solidité.  Toutefois,  le  plus  difficilereslaitàfaire  : 
le  modèle  était  choisi  ;  mais  il  fallait  le  reproduire,  et  malheu- 
reusement r. Angleterre,  à  cette  époque,  ne  possédait  pas  un 
seul  ingénieur  à  qui  l'on  pût  confier  avec  sécurité  un  travail  de 
cette  importance.  Ce  fut  donc  à  la  France  que  les  commissaires 
anglais  durent  encore  recourir.  Us  mandèrent  chez  eux  M.  La- 
belye,  architecte  savant  et  expérimenté,  à  qui  revient  la gldre 
d'avoir  dirigé  la  construction  du  pont  de  Westminster  à  Lon- 
dres, l'un  des  principaux  monuments  de  cette  grande  ville. 

Aujourd'hui  que  riiilclligcncc  et  le  travail  sont  devenus  les 
distributeurs  de  la  puissance  et  de  la  richesse  des  nations,  que 
la  possession  du  bien-élrc  constitue  fun  des  principaux  buts 
auxquels  aspirent  les  peuples  civilisés,  la  France  est  toujours 
sans  nul  doute  en  possession  de  donner  l'exemple  aux  nations 
européennes;,  et  elle  continue  à  suivre  avec  éclat  la  marche  pro- 
gressive que  les  siècles  précédents  lui  ont  tracée?...  Il  n'en  est 
point  ainsi  malheureusement,  et  telle  a  été  depuis  ces  derniers 
temps  la  coupable  inertie  des  gouvernements  qu'elle  s'est  don- 
nés, que  cette  même  France ,  qui  avait  toujours  marché  à  la 
tétc  des  nations  qu'animaient  l'industrie  et  le  travail ,  est  au- 
jourd'hui dépassée  sous  ce  rapport  par  la  plupart  des  autres 
peuples.  De  noire  temps,  c'est  en  Angleterre,  au  milieu  de 
cette  nation  qui  nous  enviait  naguère  la  science  de  nos  ingé- 
nieurs et  leurs  brillants  travaux;  c'est  eu  Belgique ,  chei  uu 
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peuple  né  d'hier  sealement  ;  c*est  en  Allemagne ,  dans  cette 
contrée  qui  est  encore  à  se  débattre  contre  les  pénibles  étreintes 
dont  Taceablent  les  débris  de  la  féodalité  du  moyen  âge  ;  c'est 
en  Amérique,  dans  des  républiqties  naissantes,  ses  anciennes 
colonies,  que  la  France  va  puiser  des  leçons  dont  elle  ne  sait 
même  pas  toujours  profiter.  Vingt-cinq  années  ont  suffi  pour 
nous  arracher  cette  suprématie  politique ,  commerciale  et  in- 
dustrielle si  péniblement  acquise. 

Et  qu'on  le  sache  bien.  Si,  relativement  aux  autres  peuples, 
la  France  se  trouve  plongée  dans  un  tel  état  d'infériorité ,  ce 
fait  n'est  point  la  suite  de  l'apathie  et  de  l'inaction  de  ses  en- 
fants. Mais,  après  avoir  défendu  pied  à  pied  les  immortels 
principes  de  sa  grande  révolution  ;  et  accompli  la  grande  œuvre 
qui  lui  était  assignée  par  la  Providence,  en  faisant  mûrir 
ou  germer  ces  principes  chez  les  autres  peuples,  la  France  a  eu 
le  malheur  de  voir  son  gouvernement  tomber  en  des  mains  dé- 
biles, incapables  de  saisir  les  fils  de  la  transformation  qui  s'o-^ 
pérait  dans  les  lois  du  monde  matériel ,  ou  trop  occupées  de 
considérations  égoïstes  et  personnelles  pour  consacrer  à  leur 
recherche  l'attention  nécessaire.  Ce  qui  a  fait  la  force  et,  di- 
sons-le, la  gloire  de  l'aristocratie  anglaise,  c'est  qu'elle  a  eu 
rintelligencede  cette  transformation,  c'est  qu'elle  a  su  la  favori- 
ser, sinon  par  l'exemple,  au  moins  en  honorant  et  en  assurant 
le  travail  de  ses  nationaux.  Ainsi,  tandis  qu'en  France  les  ser- 
vices rendus  à  l'industrie ,  ceux  mêmes  qui  peuvent  le  mieux 
assurer  la  richesse  et  la  prospérité  du  pays,  ne  reçoivent  jamais 
de  plus  haute  récompense  que  celle  du  modeste  ruban  de  la 
Légion  d'honneur,  si  dédaigné  aujourd'hui  par  le  plus  petit 
dès  ambitieux  politiques  qui  nous  gouvernent  ou  qui  aspirent 
à  nous  gouverner,  l'aristocratie  anglaise,  elle,  fait  presque  ou- 
blier les  vices  de  son  existence  en  honorant  l'industrie,  non 
par  de  vains  mots,  mais  en  traitant  d'égal  à  égal  tout  homtne 
qui,  par  son  intelligence  et  par  son  travail,  a  contribué  à  enri- 
diir  son  pays. 

L'Angleterre,  dont  la  puissance  matériclh'  c(  la  richesse  com- 
merciale ont  pris  de  nos  jours  un  si  prodigieux  développement, 
doit  à  l'avantage  de  sa  situation  celui  d'être,  par  excellence,  la 
terre  classique  de  l'industrie,  du  commerce  et  des  applications 
mécaniques.  Presque  toutes  ses  villes  manufacturières  sont  si- 
tuées au  centre  même  du  pays,  là  où  le  sol  regorge  de  fer  et  de 


—  534  — 


houille.  Le  bas  prix  de  ces  énormes  masses  de  matériaux  offerts- 
par  la  nature  à  l'industrie  de  l'homme ,  baissant  encore  pac 
suite  de  la  perfection  des  moyens  de  transport  que  possède  ce 
pays,  assure  à  ses  produits  manufacturés  un  avantage  croissant 
sur  ceux  de  l'industrie  française,  écrasés  par  une  foule  d'en- 
traves, et  surtout  par  le  haut  prix  du  fer  et  du  charbon,  résul- 
tat dû  en  grande  partie,  tant  à  la  rareté  de  ces  matières,  à  la 
lenteur  et  à  la  cherté  des  moyens  de  tran^M>rt,  qu*aa  monopole 
dont  jouissent  certains  marchands  privilé^giéft. 

C'est.donc  à  l'étendue  et  à  la  perfection  de  son  réseau  de  voies 
de  communication  que  l'Angleterre  est  surtout  redevable  de  sa 
grande  prospérité  industrielle.  Nous  jetterons  un  regard  sur 
les  développements  successifs  de  ses  moyens  de  transport,  et, 
après  avoir  exposé  le  tableau  de  ses  plus  importants  railways, 
nous  verrons  en  peu  de  mots  quelle  a  été  leur  influence  sur 
les  développements  de  la  puissance  industrielle  et  commer- 
ciale de  ce  pays. 

il. 

HISTORIQUE  Di  L  établissemeut  ds»  chehuts  hb  fol  avguos. 

Nous  avons  vu  qu'au  moment  de  l'invention  des  chemins  de 
fer  l'Angleterre  possédait  un  système  parfait  de  routes  et  de 
canaux.  Toutefois  la  création  de  ce  système  ne  remonte  qu'aux 
dernières  années  du  xviii*^  siècle  :  avant  cette  époque^ks 
routes  de  terre  n'étaient  que  de  dangereux  bourbiers  sur 
lesquels  on  ne  se  mouvait  qu'avec  une  lenteur  incroyable  (1). 
Quant  aux  cimaux,  ils  n'existaient  même  pas  à  l'état  de  pro- 
jet. Le  roulage ,  singulièrement  coûteux  (2) ,  ne  permettait 
que  le  transport  des  objets  manufacturés,  ou  ayant  une  grande 

(1)  En  1763,  la  voiture  de  Londres  à  Edimbourg,  mettait  dix  jour9 
pour  accomplir  un  (raj«'t  (|u'avant  rétablissement  des  chemins  d€  ler 
les  messageries  t'aisaieut  en  seize  heures.  —  Le  voyage  de  Londres  à 
York,  que  les  mêmes  voilures  accomplissaient  en  douze  heures,  «Ligcait 
quatre  jours. 

(â)  On  pajait  entre  Londres  et  Leeds  325  francs  pour  !«  tracsport 
d'une  tonne  de  Oiarchandises,  c*est  80  centimes  par  kilomètre.  De  Liver- 
pool  à  Manchester  le  prix  était  de  50  francs  par  tonne  :  90  centimes  par 
kilomètre.  (Test  quatre  fuis  le  prix  actuel  du  roulage  en  France. 
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TaleoT  ;1e9  mafièrcs  lourdes  et  encombrantes  se  consommaient 
snr  les  lîeax  mêmes  où  elles  xSe  prodaisaient,  et  les  nombrent 
gîtes  hooillèrs,  qni  font  aujourd'hui  la  richesse  de  TAnglcterre 
et  qui  ont  si  puissamment  contribué  à  établir  sa  prééminence 
industrielle,  restaient  improductifs  et  sans  yalcur  par  le  défaut 
de  communications  qui  en  rendissent  l'exploitation  économi- 
que et  facile.  Un  tel  état  de  choses,  s*il  se  fût  continué ,  eût 
laissé  l'Angleterre  au  dernier  rang  des  nations. 

En  i7<^,  le  duc  de  Bridgewater,  secondé  par  Brindicy,  com- 
mença le  canal  qui  porte  son  nom,  le  premier  de  quelque  îm- 
poitance  qu'ait  possédé  l'Angleterre.  Propriétaire  d'Immenses 
hooilières  sises  aux  enrîrons  de  Manchester,  le  jeune  lord,  par 
cette  entreprise,  accrut  considérablement  sa  fortune.  Les  autres 
lords,  témoins  de  ce  succès,  s'en  étant  émus  et  ayant  convoqué  pour 
de  semblables  entreprises  tous  les  capitaux  dupays^  bientôt  les 
-riches  familles  de  l'industrie  manufacturière  et  commerciale 
sinvirent  Ilmpulsion,  et  on  vit  de  toutes  parts,  par  tout  le  pays 
et  dans  toutes  les  directions,  se  former  de  nombreuses  compa- 
gnies de  canaux  qui,  en  peu  d'années,  eurent  établi  sur  le  ter- 
ritoire anglaîs'près  de  mille  lieues  de  navigation  artificielle  et 
amélioré  le  cours  d'un  grand  nombre  de  rivières  et  de  fleuves. 
De  ce  moment  date  l'exécution  des  grandes  lignes  de  navigation 
drtificidie  qm  couvrent  le  sol  de  la  plus  grande  partie  de  l'An- 
gleterre proprement  dite. 

Protégées  contre  toute  concurrence  par  la  situation  déplo- 
rable des  routes  de  terre  on  par  les  droits  de  barrière  que  le 
gouvernement  venait  d'établir  sur  les  routes  récemment  amé- 
liorées par  lui,  les  compagnies  de  canaux,  attirant  à  elles  la 
plus  grande  partie  des  transports,  réalisèrent  ainsi  d'immenses 
bénéfices.  Bientôt,  usant  et  abusant  du  monopole  dont  elles 
jouissaient,  elles  se  coalisèrent,  et  établirent  snr  toutes  leurs 
lignes  des  tarifs  élevés,  .dont  le  commerce  eut  singulièrc- 
fflênC  à  souffrir.  —  Alors  le  parlement,  voulant  remédier 
à  des  abus  qu'il  n'avait  pas  su  prévoir,  consacra  le  principe  du 
fibre  parcours,  en  favorisant  l'établissement  de  compagnies 
rivales,  et  en  insérant  dans  chaque  concession  nouvelle  un  tarif 
maximum  destiné  à  limiter  les  droits  que  ces  compagnies  se- 
raient en  droit  de  prélever.  Ce  corps  législatif  espérait  protéger 
par  ce  moyen  les  intérêts  de  tous  et  remettre  à  la  concurrence 
le  soin  de  retenir  dans  de  justes  limites  le  tarif  des  transports; 
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mais  les  faits  vinrent  déjouer  cette  prévision.  Les  compagnies 
nouvelles,  parvenant  par  toutes  sortes  de  moyens  à  éluder  les 
dispositions  législatives  qui  les  concernaient,  se  réunirent  aux 
anciennes  et  prélevèrent,  au  lieu  de  7  francs  50  centimes,  droit 
fixé  par  le  tarif  maximum,  des  droits  beaucoup  plus  élevés 
et  qui  même,  en  certaines  circonstances,  atteignirent  10  et 
i8  francs,  c'est-à-dire  plus  du  double  des  tarifs  légaux  (i). 

Chose  singulière,  le  commerce  anglais  supportait  sans  mur- 
mures les  charges  considérables  qui  pesaient  sur  lui.  Le  mal 
était  commun  à  tous,  ou  plutôt  il  était  encore  un  grand  bien 
lorsqu'on  le  comparait  à  la  situation  où  se  trouvait  le  p^ys  avant 
que  les  canaux  n'eussent  été  entrepris.  Nul  ne  songea  donc 
à  se  plaindre  des  compagnies  qu'au  moment  où  oelies-ci,  en 
gourdics  parla  merveilleuse  facilité  avec  laquelle  se  percevaient 
leurs  revenus,  apportèrent  une  telle  négligence  dans  l'entretien 
des  canaux,  qu'il  fût  établi  par  des  pétitions  adressées  en  18^5 
au  parlement,  que  des  marchandises,  venues  d'Amérique  à  Li- 
verpool  en  vingt  et  un  jours,  avaient  été  forcées  d'employer  six 
semaines  à  faire  le  trajet  de  Manchester,  c'est-à-dire  à  franchir 
une  distance  de  moins  de  quatorze  Heue$,  C'est  de  ce  moment 
que,  la  situation  devenant  intolérable,  le  commerce  résolut  de 
s'y  soustraire  en  établissant  des  chemins  de  fer. 

L'établissement  du  chemin  de  Liverpool  à  Manchester  fut 
le  premier  résolu.  Vainement  les  compagnies,  réveillées  de  leur 
apathie  par  l'imminence  du  danger,  se  réunirent-elles  pour 
abaisser  leur  tarif,  comme  elles  s'étaient  réunies  jadis  pour 
l'augmenter  :  il  était  trop  tard,  le  coup  était  porté.  Tous  leurs 
efforts  ne  servirent  qu'à  retarder  pendant  deux  années  l'ac- 
ceptation par  le  parlement  de  la  demande  en  coticession  que 
lui  avaient  adressée  les  futurs  entrepreneurs  du  raiiway. 

C'est  sur  la  fin  de  1838  que  le  parlement  autorisa  l'exécution 
du  chemin  de  Liverpool  à  Manchester,  le  même  sur  lequel 
eurent  lieu  deux  années  plus  tard  les  expériences  desquelles 
date  l'existence  réelle  des  premier^  chemins  de  fer.  Pub  s'é- 
tablirent successivement,  de  183*2  à  1838,  les  grandes  lignes  qui 
ont  si  puissamment  contribué  à  activer  encore  les  facultés  in- 
dustrielles de  la  Grande-Bretagne.  Déjà  en  1850  on  comptait 


(I)  Jdam's  Opemng  Spêêch,  ëçpeaâice. 
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702  kilooiMTei  de  chemins  de  fer  entièrement  construits, 
553  -kilomètres  en  construction  et  i  ,560  de  chemins  concédés 
à  diverses  compag^iies.  Au  l*'' janvier  1845,  le  développement 
total  des  chemins  de  fer  exécutés,  en  voie  d'exécution  ou  déll- 
iiitivement  concédés,  était  de  5/282  kilomètres,  soit  un  total  de 
treize  cent  vingt  lieues  I 

Le  caractère  général  du  réseau  des  voies  de  communication 
aux  Etals-Unis  est  une  coordination  parfaite,  une  rc|)artilioii 
bien  entendue,  qui  fait  que  chaque  voie  occupe  une  place  né- 
cessaire et  a  son  utilité  spéciale.  11  en  résulte  que  leur  en- 
semble forme  un  tout  harmonieux  et  complet  :  toutes  les  voies, 
canaux  on  chemins  de  fer,  proportionnées  et  par  leur  nombre 
et  par  leur  étendue  à  la  multiplicité  des  besoins  qu'elles  sont 
appelées  à  desservir,  se  répartissent  d'une  manière  égale  entre 
les  diverses  parties  du  territoire  ;  loin  de  se  porter  préjudice, 
elles  s*alimentent  réciproquement  et  se  prêtent  un  mutuel  se- 
cours. £n  Angleterre,  au  contraire,  tontes  les  espèces  de  voies 
de  communication  se  trouvent  accumulées,  multipliées  outre 
mesure  sur  une  zone  privilégiée,  alors  qu'elles  manquent  en- 
tièrement sur  de  vastes  surfaces.  Les  comtés  manufacturiers 
sont,  pour  ainsi  dire,  couverts  de  railways,  tandis  que  les  com- 
tés purement  agricoles  de  l'Est  et  de  l'Ecosse  en  sont  encore 
réduits  aux  anciennes  routes  de  terre.  Nous  ne  parlons  pas 
de  l'Irlande,  qui  ne  possède  que  deux  ou  trois  tronçons  isolé.^. 

I^  cause  première  de  cette  différence  est  In  conséquence  de 
la  marche  tout  opposée  suivie  par  ces  deux  pays  dans  l'exécu- 
tion de  leurs  travaux  publics.  Aux  Etats-^nis,  la  répartition 
des  voies  de  communication  perfectionnées  entre  les  difléivntes 
parties  du  territoire  a  été  confiée  aux  lumières  d'une  (X)mmis- 
sion  spéciale,  chargée  de  tracer  à  l'avance  un  réseau  complet, 
destiné  à  servir  de  guide  aux  Etats  qui  se  sont  faits  depuis  en- 
trepreneurs ou  commanditaires  de  ces  voies.  Ep  Angleterre, 
tout  a  été  abandonné  à  la  concurrence  industrielle,  qui  s*est 
jetée  sur  les  riches  comtés  manufacturiers,  et  y  a  multiplié  les 
chemins  de  fer  à  un  tel  point,  qu'ils  se  nuisent  les  uns  aux  au- 
tres, et  qu'ils  s'enlèvent,  avec  leurs  légitimes  bénétices,  la  pos- 
sibilité d'eflcctuer  les  transports  à  bon  marché. 

L'Ecosse  et  l'Irlande  sont  beaucoup  moins  bien  partagées 
quel'Angleterre  proprement  dite.  En  1836,  le  parlement,  parais- 
sant vouloir  s'occuper  des  communications  intérieures  de  ce  (1er- 

25. 
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nier  fmys,  nomma  un  comité,  qui  déposa  soniTapport  en 
jaillet  1857.  Ce  rapport  concluait  pour  rétabliisemciit  de  deux 
grandes  lignes,  l'une  allant  au  sud-oueat  et  l'autre  au  nord- 
ouest.  Depuis,  il  n'a  plus  été  question  de  ce  projet,  dont  Tac* 
complissement  contribuerait  sans  aucun  doute  à  alléger  les 
maux  d'un  pays  qui  attire  à  un  si  haut  degré  les  sympathies 
des  cœurs  généreux. 

Quant  aux  compagnies  de  canaux,  la  plupart  ont  porté  la 
peine  de  leur  rapacité  :  celles  que  ne  faTorisait  pas  une  circu- 
lation très-active  ne  se  sont  maintenues  qu'au  prix  des  plus 
lourds  sacrifices  et  en  réduisant  leurs  tarifs  de  plus  de  moitié. 
Plusieurs  même  ont  cessé  d'exister,  et  les  journaux  anglais, 
au  moment  où  nous  écrivons  ces  lignes,  nous  annoncent  comme 
prochaine  la  transformation  en  chemin  de  fer  du  canal  de 
Bridgewater,  le  premier  canal  qui  ait  été  établi  en  Angleterre 
et  celui  d'entre  tous  qui  s'était  le  plus  distingué  parles  entraves 
financières  dont  il  accablait  le  commerce. 

g  2. 

iXJLT    ACTUEI.    DKS    CHEMINS   DK    FER    JLKGLAIS. 

Dans  le  total  des  5,282  kilomètres  de  chemins  de  fer  exécutés, 
en  construction  ou  concédés  dans  le  Royaume-Uni,  plus  de» 
neuf  dixièmes  appartiennent  à  l'Angleterre  proprement  dite: 
l'Ecosse  et  l'Irlande  ne  possèdent  que  quelques  lignes  d'une 
faible  étendue. 

Tous  ces  chemins  n'ont  pas  un  caractère  égal  d'importance. 
Les  uns  sont  plus  particulièrement  destinés  au  service  des 
usines  et  des  mines,  les  autres  servent  aux  transports  des  voya- 
geurs et  des  marchandises.  C'est  de  ces  derniers  seulement» 
et  des  plus  importants  sous  le  rapport  de  leur  étendue,  de 
leur  circulation  et  du  chiffre  de  leurs  revenus,  que  nous  aurons 
à  nous  occuper. 

L'étendue  des  chemins  servant  à  des  exploitations  partica- 
Hères  est  de  près  de  900  kilomètres. 

Eiendue,  Nous  signalerons  parmi  les  lignes  les  plus  impor-^ 
tantes  du  Royaume-Uni  : 

Punie  méridionale  de  V Angleterre» 
Le  raiiway  d*£astero>Counties,qui  conduit  de  Londreb  aa 
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longueur  en  kilomètres S04 

Prolongement  tle  rEastem-Gounties.  ..........  116 

Le  railway  de  South-Eastem,  de  Londres  à  Douvres.  .  .  126 

—  du  Sud,  ou  de  Londres  à  Brighton.  •...••  67  . 
^        de  South-Western  >  ou  de  Londres  à  Son- 

thampton 148  1/2 

—  de  Great-WesterUy  qui  conduil  de  Londres  à         "'~.'~~ 

Bristol 183  1/2 

—  de  Bristol  à  Exeter,  prolongement  de  celui  de 

Great-Westem  dans  la  direction  de  Toiiest.    i^ 

Duns  la  direction  du  nord-est* 

Le  railway  de  Londres  à  Birmingham '  180  1/2 

—  de  Grand-JunctioBy  ou  de  Birmingham  à  Man- 

chester et  à  Liverpool.  ...«..••.•    ISS 
deLiverpool  à  Manchester.  -  .  .  y 49  1/2 

—  de  North-Union  et  de  Preston  à  lÂncastre.  •      72 

Dans  la  direction  du  mord, 

Xe  rajSmLf  de  Midkmd-Gountîes,  on  de  Kugby  snr  le  cfae- 
.    min  de  Londres  à  Birmingham,  à  Derby  et 
.1  Notlingham M  f /2 

—  dé  North- Midland,  ou  de  Derby  à  Leeds.  .  .     116  1/2 
Ler  railway  de  York  et  Norlb-Midland,  ou  de  Leeds-  à  Selby 

et  à  York * 41 

•—        de  Great-Norlh  of  England,  allant  de  York  à 

Newcastle 119  1/2 

Dans  la  direction  du  nord-est» 

Le  nilway  de  Northern  et  Eastem,  qui  devait  primitive- 
ment servir  de  communication  entre  Loodreis  et  York  par 
Cambridge  et  Lincoln,  et  qui  ne  s'étend  que  jusqu'à  Bishop's 
Stortfbrd.  L'on  doute  qull  soit  poursuivi  plus  avant ,  les 
comtés  agricoles  qu'il  devait  traverser  ne  pouvant  suffire 
tptk  une  fiaîbfe  circnlatiou 47 

Dans  la  direction  de  l'ouest  à  Vest» 

Le  railway  de  Manchester  à  Hull  par  Leeds  et  Selby.  .  •    K\ 

— •        dtt  ISewcat tle  à  Cachslfr  et  àMarypart 145 

:  —        de  NewcasUe  à  Shields  et  à  Sunderland.  ...      Si 

Du  sud-ouest  au  nordj  ou  étExeter  à  Newcastle. 

Le  railway  de  Gheltenham  au  Great- Western ■      61 

-^         de  Birmingham  à  Glocester  et  à  Gheltenham.      83 
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Voîd  quelles  iodI  les  lignes  de  Ghemiiif  de  ferqaepoMèdent 
les  royaumes  d^Ecosse  et  dirlande. 

En  Ecoste, 

Le  niiway  (FEdimbourg  i  Glascow 64 

—  deGtasoowà  Greenock  et  à  Ayr 101 

'    Le  groupe  de  Dundee,  réunissant  les  villes  de  Forfar,  Ar- 

broalh,  Gowper,  Dundee,  Newiyle  et  Glammis 87  1/2 

En  Irlande* 

Le  niiway  de  Dublin  à  Kingstown. .  .  -. 9 

—  *  de  Belfast  â  Arniagh  (UUter^&ailway).    ...       54 
-r-        de  Dundalk  à  Ballybay .       35 

Le  chiffre  des  frais  d'établissement  des  5,00b  kilomètres  de 
chemins  que  possède  le  royaume  uni  de  la  Grande-Bretagne  est 
évalué  à  plus  de  2  milliards  de  francs.  Le  total  de  la  recette 
pour  1843  s'est  élevé  à  3,063,032  liv.  st.  ou  76,576,800  fr.  :  c'est 
le  chiffre  du  budget  de  plus  d'un  Etat  européen. 

Dans  la  dernière  session  du  parlement  anglais  trente  et  une 
lignes  nouvelles,  d'une  étendue  totale  de  l,3i0  kilom.,  ont  été 
autorisées  et  entreprises  avec  activité.  Les  principales  sont  : 

Le  raiiway  de  Brighton  à-Lewes  et  à  Hastings .  52 

—  de  Chesler  à  Holyhead 134 

—  4le  Great-Southern  et  Westera  d'Island.  .  .  .  197 

'—        de  Lancaslre  à  Carlisle 112 

-—         de  North-Brilish 91 

—  de  Norwich  à  Brandon,  avec  embranehement.       62 

—  de  Sonlh-Devon 83 

—  de  rEastern-Soulh  ,  allant  de  Ganterbury  à 

Margate .       54 

—  de  York  à  Scarborough 78 

Les  capitaux  dont  disposaient  les  compagnies  concessionnai- 
res s'élevaient  à  494  millions,  l'exécution  de  tous  les  railways 
de  la  Grande-Bretagne  aura  donc  absorbé  la  somme  énorme 
de  2  milliards  et  demi. 

D'après  les  journaux  anglais ,  248  nouveaux  projets  de  che- 
mins de  fer  étaient  soumis  à  l'acceptation  du  parlement  au  31 
décembre  1844.  Ces  voies  nouvelles,  dont  l'exécution  est  si 
lente. en  France,  semblent  s'improviser  pour  ainsi  dire  dans  le 
Royaume-Uni. 
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Delà  cif€ulBHi>n.  Nous  trouvons  sur  œ  ujelduish/oiitiMif 
des  chemins  de  fer  da  mois  de  mai  1844desrenseigneineDU  d'an 
grand  intérêt  et  plus  détaillés  que  tous  œux  qui  avaient  été  ob- 
t'inus  jusqu'à  ce  jour.  Ils  ont  été  extraits  de  l'ouvrage  de 
M.  Porter,  chef  du  bureau  de  SMUUgue  Centrale  i  Londres^ 
qui  a  puisé  lui-même  aux  sources  officielles. 

Les  lignes  dont  il  s'agit  dans  ce  rapport  sont  au  nombre  de 
cinguanle-îrois,  dont  quarante  et  une  en  Angleterre,  dix  en 
Ecosse  et  deux  en  Irlande. 

J^  RailuDay  and  commercial  Journal  évaluait  comme  suit 
le  chiffre  de  la  circulation  pour  les  années  1841  et  1^2. 

-1 84 1 .      Nombre  de  voyageurs ,  20,650,000 
1843.  —  S6,000,000 

Les  rapports  officiels  auxquels  l'auteur  anglais  a  eu  recours 
établissent  que  pendant  l'année  1845  il  a  été  transporté  un 
lotal  de  21,620,525  voyageurs,  répartis  comme  suit  : 

Angleterre.;' 16.89^,562 

Eeosse 2,652,519 

Irlande 2,074,444 


/ 


nombres  qui ,  rapportés  à  la  population  de  chaque  pays  (1) , 
sont  représentés  par  ces  chiffres  : 

Angleterre.  .  .     106  voyageurs  par  100  habitants. 

Ecosse 101 

Irlande 25 

dette  énorme  diiïérence  provient,  indépendamment  de  la  si- 
tuation exceptionnelle  de  ce  dernier  pays,  de  ce  que  les  rail- 
ways  se  trouvent  très-multi plies  sur  le  sol  de  l'Angleterre 
])ropremcnt  dite,  alors  qu'ils  manquent  presque  entièrement 
dans  les  deux  autres  pays.  C'est  là  un  des  nombreux  inconvé- 
nients de  l'exécution  des  chemins  de  fer  par  l'intérêt  privé  : 
loscompaghics,  ne  cherchant  qu'à  réaliser  desbénéGces,  s'éta- 
blissent uniquement  sur  les  points  où  une  circulation  active 

(1)  Angleterre,  15,911,715;  Irlande,  8,205,382  ;  Ecosse,  2,628,457 
habitants. 
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poal1e^*itt!écâ:'lèàr  assurer  ce  résultat;  11  en  rèsnTtëqne  l'âcti- 
iftè  (f iin  pays  s*étend  sar  quelques  points  seulement  du  ter- 
ritoire, au  lieu  de  «e  répartir  surtout  l'ensemble. 

Toîci  de  quelle  manière  cette  circulation  s'est  répartie  entre 
ks  différentes  classes  de  voitures  : 

Yoyageors  de  1"  classe.  .  .  .  4,2S3,84& 
—  de  2*  citsse.  .  .  .  10,968,061 
>~      de  3*"  classe     .  .  .      6r429y225 

D'oik  il  résulte  que  le  rapport  de  chaque  chiffre  à  la  circula* 
tion  totale  est  de  : 

Pour  les  Toyagenn  de  1"*  classe.  .     19  pour  100. 

Tout  ceux  de  i"  classe 52 

Pour  ceux  de  3'  classe 29 

Ainsi  le  nombre  de  voyageurs  de  troisiéne  dasse  n'atteint 
qu'un  peu  plus  du  quart  du  chiffre  total  de  k  dreulation.  En 
Belgique  et  en  Allemagne,  où  le  prix  des  places  inférieures  fa- 
cilite l'accès  du  chemin  de  for  aux  classes  les  plus  nombreuses, 
le  contraire  a  lieu  :  les  voyageurs  de  troisième  classe  forment  la 
partie  essentielle  du  chiffre  de  la  circulation.  En  Belgique»  sur 
cent  voyageurs,  les  deux  tiers  appartiennent  à  cette  classe. 

Des  recettes.  Les  recettes  sont  de  deux  espèces,  celles  des 
voyageurs  et  celles  des  marchandises.  Le  chiffre  des  recettes  des 
voyageurs  sur  ces  différents  chemins  a  été  de  fr.  76,575,800. 
Chaque  voyageur  à  payé  pour  prix  de  sa  place  une  moyenne  de: 

En  Angleterre* 

Voyageurs  des  premières  places.  ...     8  fr.  20  c. 
•—      des  deu.\ièmes  places. ...    3       15 

—  des  troisièmes  places.  ...     1       95 

En  Ecosse* 

Toyageurs  des  premières  places.  •  .  .    4  fr.  05  c. 

—  des  detmiènies  places.' ...     1       65 

—  des  troisièmes  places.  .  •  .     )*       93 

En  Irlande» 

Voyageurs  des  premières  places.  ...     1  fr.  05  c. 

—  des  deuxièmes  places.  ...»       70 
^^      des  troisièmes  places.  ...»       55 
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La  grande  différence  qui  existe  entre  les  prix  moyens  fMtyés 
en  Angleterre,  en  Ecosse  et  en  Irlande,  provient  ffrindpâlenieilt 
do  peu  d'ét^idue  des  lignes  établies  dans  ces  deux  derniers 
pays. 

Le  chiffre  total  de  la  recette  pour  le  transport  des  mardban- 
dises  sur  les  cinquante-trois  lignes  qui  ont  entrepris  ce  service 
a  été  réparti  comme  suit,  en  1843  : 

Angleterre 82,582,275  fr. 

Ecosse 2,620,975 

IrUnde 170,050 

Total.  .  .  .    35,373,200  fr. 

Frais  d'établissement.  La  moyenne  générale  delà  totalité  dés 
frais  d'établissement  des  railways  anglais  varie  selon  les  con- 
trées où  ils  se'trouvent  établis;  elle  est. 

Pour  r Angleterre,  de.  .  .  »    402,500fr.  par  kiiom. 

Pour  l'Ecosse,  de 346,250 

Pour  l'Irtaude,  de 347,000 

M.  Porter,  en  terminant  le  Mémoire  que  nous  avons  pris 
pour  base  de  nos  calculs,  établit  une.  comparaison  entre  les  ré- 
sultats de  l'exploitation  des  chemins  anglais  et  belges. 

En  Belgique,  le  prix  perçu  sur  chaque  voyageur  a  été, 

par  kilomètre,  de 5  c.  i/2 

En  Angleterre,  ce  prix  s'est  élevé  à 13 

En  Belgique,  la  distance  moyenne  parcourue  par  chaque 

voyageur  a  été  de 81  kilom. 

Eu  Angleterre,  cette  distance  moyenne  n'est  que  de.  •  •  21 

résultat  provenant  de  la  différence  qni  existe  entre  les  tarifs 
perçus  en  ces  deux  pays.  La  recette-totale  par  kilomètre  a  été 

En  Belgique.       En  Angleterre. 
Pour  les  voyageurs.  .  .     10,375  fr.  22,984  fr. 

Pour  les  marchandises* .      6,156  10,530 

16,531  fr.  33,514  fr. 

soit,  de  moitié  moindre  en  Belgique  qu'en  Angleterre. 
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Mais  il  est  à  remarquer  que  les  frais  de  premier  établisse- 
neqt  sont  de  plus  de  moitié  moins  élevés  dans  le  premier  pays 
que  dans  le  second,  ce  qui  rétablit  et  au  delà  Téquilibre.  De 
sorte  que,  proportionnellement  aux  frais  d*établisseraent ,  les 
recettes  brutes  sont  en  Belgique  de  7  pour  cent,  et  en  Angle- 
terre de  6  trois  cinquièmes  pour  cent  seulement. 

§3. 

ur.    L*IlfFLUKHCE   DES    GHXMINS    D£    FEB    SUE  LE    EOTACME-UKI. 

Ainsi  donc  les  railways  anglais,  établis,  on  Ta  vu,  dans  le 
but  d^afTranchir  le  commerce  de  la  rapacité  des  entrepreneurs 
de  transports,  ne  remplissent  que  très-imparfaitement  les  ré- 
sultats que  Ton  était  en  droit  d*en  attendre^  Malgré  les  2  mil-  * 
liards  de  francs  appliqués  par  F  Angleterre  au  perfectionnement 
de  ses  moyens  de  communication,  le  transport  des  marchan- 
dises et  celui  des  voyageurs  s'opère  à  un  taux  aussi  élevé  que 
par  le  passé.  Les  compagnies  de  chemins  de  fer,  agissant  à 
l'exemple  des  compagnies  de  canaux,  qui  avaient  (autant  que 
leur  acte  de  concession  le  leur  permettait)  réglé  leurs  prix  sur 
le  tarif  du  roulage,  se  sont  basées,  quant  à  elles,  sur  les  tarifs 
perçus  par  les  diligences  et  les  canaux,  sans  tenir  aucun  compte 
de  la  diminution  considérable  dans  les  frais  de  transport  ré- 
sultant de  remploi  de  la  vapeur  comme  force  motrice.  Déserte 
que  ces  travaux  immenses,  entrepris  en  si  peu  d'années,  n'ont 
directement  proGté  qu'à  un  nombre  très-restreint  de  gens 
opulents,  riches  ou  fort  aisés.  Plusieurs  fois  déjà  nous  avons  eu 
Foccasion  de  nous  arrêter  sur  les  funestes  résultats  de  ce  sys- 
tème exclusif  qui  consiste  à  ne  prélever  que  sur  un  petit  nom- 
bre de  voyageurs  un  bénéfice  que  la  raison  et  la  justice  pres- 
crivent de  demander  aux  masses.  Par  suite  de  cet  état  de  choses, 
la  circulation  moyenne  des  chemins  de  fer  anglais  ne  s'élève 
annuellement  qu'à  520  millions  de  voyageurs  portés  à  I  kilo- 
mètre, ce  qui  représente  80,000  personnes  par  lieue,  soit  le  tiers 
seulement  du  chiffre  de  la  circulation  des  chemins  de  fer 
belges. 

Tel  est  le  résultat  du  mode  d'exploitation  des  chemins  de  fer 
anglais.  Ainsi,  tandis  qu'aux  Etats-Unis  tout  est  par  et  pour  le 
peuple,  en  Angleterre  tout  se  fait  au  protil  des  riches,  et  c'est 
aux  malheureux  travailleurs  de  cet  opulent  pays  qu'on  peut 
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appliquer  le  He  non  nobis  avec  plus  de  justesse  que  le  poète  ne 
Ta  fait  aux  animaux  exploités  par  Thomme. 

En  aucun  pays,  les  abus  inhérents  à  l'existence  des  compa- 
gnies n'ont  été  poussés  si  loin  et  ne  sont  devenus  plus  intolè» 
râbles  ;  jamais  Tesprit  d'exclusion,  dont  les  voyageurs  pauvres 
ont  tant  k  souffrir  sur  la  plupart  des  lignes  exploitées  par  elles^ 
ne  s'est  mieux  manifesté  qu'en  Angleterre;  dans  aucun  pays 
enGn  l'exploitation  de  la  plus  belle  invention  des  temps  mo*- 
dernes  n'a  été  considérée  sous  un  point  de  vue  plus  étroit  et 
moins  en  rapport  a\ec  sa  nature  et  sa  destination.  Car  les  che> 
mins  de  fer,  en  effet,  ainsi  que  l'a  fait  observer  avec  raison  un 
économiste  distingué,  les  chemins  de  fer  ont  pour  but  de  mettre 
à  la  portée  de  toutes  les  classes  un  instrument  de  locomotion 
qui  lasse  disparaître  les  inégalités  qai  avaient  existé  jusqu'à 
présent  dans  les  moyens  de  communication  dont  disposent  les 
îommes.  Qu'importent  l'élégance  des  voilures  et  l'inégalité  des 
places?  pauvres  et  riches  peuvent  circuler  avec  une  grande  vi« 
tesse.  Celui  qai  parcourait  les  routes  a  grands  frais,  en  grand 
équipage*  voyage  maintenant  trois  ou  quatre  fois  plus  vite,  tout 
aussi  commodément,  à  bien  meilleur  marché;  et  le  pauvre  pié- 
ton, emporté  par  la  même  puissance,  ne  peut-il  donc  pas  rou- 
ler dans  le  même  convoi  que  le  riche,  sans  que  le  plaisir  et  les 
avantages  dont  ce  dernier  jouit ,  soient  en  rien  diminués? 

Toutefois  si  les  railways  anglais  n'ont  point  réalisé  tous  les 
avantages  qu'ils  pourraient  produire  pour  l'amélioration  de  la 
condition  sociale  du  peuple  anglais,  ils  n'en  ont  pas  moins 
exercé,  sur  le  développement  commercial  et  industriel  du  pays, 
une  très-grande  influence.  Par  eux,  tons  les  foyers  de  produc- 
tion trouvent  vers  l'Océan  un  écoulement  facile,  et  les  grandes 
métropoles  industrielles  ne  forment  plus,  pour  ainsi  dire, 
qu'une  immense  manufacture  servant  à  l'approvisionnement 
des  vastes  territoires  sur  lesquels  TAngleterre  a  étendu  son 
empire  politique  et  commercial.  Complété  par  quelques  lignes 
secondaires  et  étendu  aax  comtés  agricoles,  le  réseau  actuel 
suffira  largement  à  l'activité  du  pays,  et  sera  pour  l'industrie  et 
le  commerce,  si  puissants  déjà,  le  plus  puissant  levier  d'exten- 
sion et  de  développement. 

Les  chemins  de  fer  ont  aassi  exercé  sur  le  perfectionnement 
des  autres  moyens  de  transport  une  très-grande  influence. 
Leur  concurrence  a  réveillé  les  compagnies  de  canaux»  engour- 


—  546  — 

dies  par  lear  farilité  â  réaliser  sans  peine  d'excenents  béné- 
fices ;  et  ces  voies,  mal  entretenues,  ont  clé  réparées  avec  soin  ;  des 
wrnees  réguliers,  circulant  nuit  et  jour,  y  ont  été  organisés;  la 
vitesse  de  la  marche  a  été  doublée,  et  le  prix  du  transport  ré- 
duit de  moitié  (l  ).  Le  serrice  des  voyageurs  sur  les  routes  ordi- 
oaîres  a  subi  des  améliorations  proportionnelles  :  des  services 
plus  réguliers  ont  été  établis,  la  vitesse  s'est  augmentée,  et  le  prix 
du  transport,  considérablement  réduit,  a  mis  les  voitures  à  la 
portée  d'une  partie  de  b  classe  la  plus  nombreuse,  de  celle  même 
qa'on  dédaignait  au  temps  de  la  prospérité  et  du  monopole. 

Ainsi,  en  Angleterre,  c  est  le  prix  exorbitant  du  roulage 
qui  a  ùit  le  succès  des  canaux,  c'est  le  tarif  élevé  des  vxHfnres 
publiques  et  des  canaux  qui  a  racilitc  le  développement  rapide 
des  chenrnns  de  fer.  Par  la  réaction  tonte  naturelle  de  cette 
triple  conséquence,  c'est  la  concurrence  descbeminsde  fer  qui 
a  stimulé  le  ikle  des  propriétaires  des  autres  moyeiis  de  trans- 
port et  qui  les  a  contraints  de  diminuer  leurs  prix  ci  d'orga- 
niser des  transports  rapides  et  réguliers,  améliorations  dont  le 
commerce,  ainsi  que  les  voyageurs  et  les  entrepreneurs  eux- 
mêmes,  ont  reçu  le  bienfait. 

On  ne  se  rend  généralement  pas  compte  de  l'influence  que 
la  facilité  des  voies  de  transport  peut  exercer  sur  la  prospérité 
d'un  pays.  Sir  Robert  Peel  reconnaissait,  dans  une  desdemîèTes 
sessions  du  parlement  britannique  (1845),  qu'une  des  principales 
causes  de  la  prospérité  industrielle  de  l'Angleterre  consistait 
dans  l'étendue  et  la  perfection  de  son  réseau  de  voies  de  com- 
muniration.  L'importance  de  cette  cause  nous  parait  destinée  à 
devenir  de  jour  en  jour  plus  sensible.  L'Angleterre,  après  avoir 
joui  sans  partage,  pendant  un  demi-siéclc,  du  béocGce  du  pro- 
grès que  SCS  mécaniciens  et  ses  industriels  ont  apporté  à  la 
production  manufacturière,  voit  aujourd'hui  se  généraliser  les 
perfectionnements  qui  ont  fonde  sa  suprématie.  Si,  comme  on 
doit  le  supposer,  toutes  les  nations  industrielles  finissent  par 
posséder  des  instruments  de  travail  également  parfaits,  il  est 
évident  que  la  supériorité  sera  désormais  acquise  à  celle  qui 
parviendra  h  réaliser  les  plus  grandes  économies  sur  les  frais 
de  production.  Parmi  ces  frais,  les  plus  considérables  sont,  sans 


(1)  Happnrt  ne  M.  Teisserenc  au  ministre  des  trai^aux  publics* 


S 
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contredit,  ceux  da  traosport  des  matières  brotes'et  £ibriqaées, 
lesquels  absorbent  souvent  plus  de  la  moitié  de  la  Tatenr  des 
produits.  Le  pays  où  la  locomotion  se  fera  avec  le  phis  de  célé- 
rité et  d'économie  pourra  donc  livrer  ses  prodoits  au  meillear 
marché  possible  :  ce  pays»  s'il  se  trouve  dans  des  conditions 
suffisantes  d'une  bonne  production,  pourra  par  conséquent  se 
trouver  à  la  tête  des  nations  industrielles. 

Sous  ce  rapport,  il  est  un  petit  pays  dont  les  cartes  géogra- 
phiques font  à  peine  mention,  mais  qui  pourrait  remplir,  dans 
les  destinées  de  Tavenir,  un  rôle  important  sans  les  barrières 
fiscale^  qui  Tétreignent  de  tous  côtés.  Nous  voulons  parler  de 
la  Belgique,  Tun  des  pays  les  mieux  disposés  pour  une  produc- 
tion économique  et  abondante  et  celui  de  tous,  où  le  transport 
des  personnes  et  des  choses  s'opère  aux  prix  les  moins  élevés. 
Souvent  notre  sujet  nous  a  amené  à  parler  du  magnifique  ré- 
seau par  lequel  cet  Etat  a  pris  rang  parmi  les  principales  nations 
européennes;  complétons  par  un  aperçu  rapide  Fcnsemble  des 
faits  que  nous  avons  énoncés  jusqu'ici  sur  cette  question  inté- 
ressante et  qui  captive  à  un  si  haut  point  l'attention  et  la  sym- 
pathie de  tons  ceux  qui  portent  intérêt  aux  progrès  de  la  science 
des  chemins  de  fer. 

CHAPITRE   IIL 

DBS  CH&mXHS  DB  rEBJBM  BBLGIQUB. 

Hlttoriqae  de  Vétablisseroent  des  raiiways  belges.  —  Etat  actuel  des  chemins  da 
fer  belges.  —  De  l'exploitation  des  chemins  de  fer  Velges. 

Des  considérations  politiques  et  sociales  ont  surtout  présidé 
à  rétablissement  du  railway  belge.  Effrayés  de  l'isolement  dans 
lequel  se  trouvait  la  Belgique  au  sortir  de  sa  crise  révolution- 
naire, les  hommes  d'Etat  qui  la  gouvernaient  sentirent  la  né- 
cessité de  la  rattacher  par  des  liens  matériels  aux  grandes  puis- 
sances qui  rentourenl.  Parmi  les  promoteurs  les  plus  éîm- 
nents  de  cette  entreprise,  il  faut  citer  en  première  ligne 
MM.  Rogicr  et  Lebeau.  Ces  deux  hommes  ont  puissamment 
contribué  à  l'établissement  du  magnifique  réseau  de  diemins 
de  fer  qui  couvre  aujourd'hui  la  Belgique;  c'est  principalement 
à  eux  que  ce  pays  est  redevable  d'avoir  pu  fonder  son  indé- 
pendance tout  en  augmentant  sa  puissance  et  sa  richesse. 
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XL,  Michel  CbfcraJier  résume  paHaitemeol,  eo  pea  de  mots,  les 
€âtés  les  plus  saiibnts  de  cette  situation. 

«  Aussitôt  installé,  dit-il,  le  'gouvernement  de  ce  pays  sentit 
que  pour  s'assurer  l'avenir  il  devait  marquer  de  son  sceau  le 
territoire  belge  par  de  grandes  entreprises  en  harmonie  avec 
l'esprit  du  siècle.  En  même  temps  qu'il  rattachait  à  lui  toutes 
les  anciennes  influences,  qu'il  ralliait  à  sa  cause  les  antiques 
éléments  d'ordre,  et  qu'il  consolidait  la  paix  intérieure,  condi- 
tion première  du  bien-être  de  l'immense  majorité,  il  se  lança 
résolument,  mais  avec  sagesse  et  sang-froid,  dans  les  innova- 
tions que  recommandait  une  politique  non  moins  conserva- 
trice que  progressive.  Les  chemins  de  fer  étaient  déjà  en  hon- 
neur ;  il  crut  que  par  eux  il  pouvait  conquérir  une  solide  popu- 
larité, et  qu'il  parviendrait  à  créer  à  la  Belgique  un  irrécusable 
titre  d'admission  parmi  les  Etats  européens. 

»  Toutes  ces  espérances  du  gouvernement  belge  se  sont  réa- 
lisées et  au  delà.  Grâce  à  cette  démonstration  de  puissance  (nous 
insistons  sur  le  mot,  continue  cet  écrivain  émineat,  car  la  force 
qui  enfante  des  œuvres  fécondes  est  de  la  puissance  tout  aussi 
oien  que  celle  qui  couvre  de  cadavres  les  champs  de  bataille}, 
grâce  à  cet  acte  décisif,  la  Belgique,  complètement  affermie  au 
dedans,  a  gagné  au  dehors  Tadmiration ,  sinon  ramitié  de  ses 
plus  hautains  ennemis;  grâce  à  ses  ministres  de  1834,  élea 
devancé  dans  l'œuvre  des  chemins  de  fer  les  grandes  monar- 
chies européennes.  Elle  doit  à  cette  œuvre  son  unité ,  elle  lui 
est  redevable  de  sa  nationalité  elle-même:  car,  dans  les  mains 
de  l'Ëtat,  les  voies  nouvelles  sont  devenues  une  institution  émi- 
nemment populaire.  Ce  réseau,  par  ses  effets  matériels,  comme 
par  ses  résultats  moraux  et  politiques,  est  le  plus  éclatant  té- 
moignage qu'on  puisse  alléguer  en  faveur  de  Texécution  des 
chemins  de  fer  par  l'Etat  »  [Cours  d^économie  polit. ,  1844-45, 
2*"  année). 

Des  considérations  d'un  ordre  purement  matériel  contribué^ 
rent  encore  k  hâter  l'accomplissement  de  cette  œuvre  impor- 
tante. Depuis  que  le  marché  hollandais  leur  était  fermé ,  les 
houilles  du  pays  de  Liège  manquaient  de  débouchés;  on  dut 
songer  à  leur  en  créer  à  l'iqtérieur,  et  pour  arriver  à  ce  but  il 
était  indispensable  d'établir  de  nouvelles  voies  de  communica- 
tion. Car,  tandis  que  les  exploitations  houillères  du  Hainaut 
étaient  réunies  à  toutes  les  grandes  cités  du  royaume,  la  pro- 
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viiice  de  Liège  seule  devait  à  sa  configuration  topographique 
d'être  entièrement  dépourvue  de  canaux  et  de  ne  communi- 
quer avec  le  reste  du  pays  que  par  des  routes  à  barrière,  presque 
tontes  d'un  accès  montueux  et  difficile. 

Frappé  de  cet.  état  de  choses  et  voulant  y  porter  remède,  le 
gouvernement  nomma ,  au  mois  de  février  1852,  une  commis- 
sion d'ingénieurs  charges  de  rechercher  les  moyens  d'établir 
entre  Touest  et  l'est  du  royaume  une  grande  ligne  de  commu- 
nications économiques.  La  commission  opinait  pour  rétablisse- 
ment d'un  canal  qui  réunirait  la  Meuse  à  l'Escaut.  C'est  alors 
que  MM.  Lebeau  et  Bogier  conçurent  la  pensée  de  remplacer 
par  un  chemin  de  fer  le  canal  projeté  :  pressentant  sans  doute 
l'avenir  réservé  à  ces  admirables  voies  de  communications,  il» 
persistèrent  dans  ce  projet  malgré  les  objections  sans  nombre 
qui  leur  furent  d'abord  opposées.  Après  de  longues  et  chaleu- 
reuses discussions,  la  chambre  des  représentants  autorisa  Téta* 
blissement  de  la  grande  ligne  de  l'Océan  au  Bhin,  et  le  i*"'  mai 
1854  la  loi  suivante,  contre-sigiiée  Lebeau  et  Rpgier,  fîit  promul- 
guée aux  acclamations  du  pays  : 

Art.  i.  Il  sera  établi  dans  le  royaume  un  système  de  chi^mins  de  fier 
ayaut  pour  point  central  Mallnes,  et  se  dirigeant  à  l'est,  vers  la  frontière 
de  rmsse,  par  Louvain,  Liège,  Yerviers;  au  nord  sur  Anvers;  à  Toiicst 
sur  Oslende,  par  Termonde,  Gand,  Bruges  ;  au  midi  vers  les  lrontièi*esde 
France,  par  Bruxelles  et  Mons  (1)  ; 

Art.  â.  L'exéculion  sera  faite  à  la  charge  du  trésor  public,  etc  .; 

£t  ART.  8.  Les  dépenses  de  cette  exécution  seront  couvertes  au  moyen 
d'un  emprunt  qui  sera  ultérieurement  réglé  par  une  loi. 

Le  jour  où  cette  loi  fut  décrétée,  la  Belgique  prenait,  parmi 
les  nations  européennes ,  le  rang  honorable  que  lui  assignait 
l'importance  de  sa  courageuse  entreprise.  Ecrasée  par  les  dé- 
penses de  l'état  de  guerre ,  mal  remise  encore  des  secousses 

(1)  Depuis,  ce  réseau  a  été  successivement  augmenté  : 

i*  D'une  ligne  qui  part  de  Gand  et  se  dirige  sur  Lille  par  Courtray» 
avceembr<inchement  sur  Toumay  ; 

2*  D'une  autre  ligne  qui,  de  Mons,  se  dirige  sur  Namur  par  Char- 
leroi  ; 

£t  30  d'un  grand  nombre  d'embranchements  qui  relient  au  réseau 
principal  les  villes  secondaires. 
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d*ooe  révolutioii  récente,  s'imposant  d'énormes  sacrifices  ponr 
faire  ce  qae  n'avait  encore  osé  ancan  penple  da  continent,  elle 
prenait  ainsi  en  peu  d'années  nn  rang  élevé  dans  l'estime  des 
hommes,  et  donnait  une  grande  et  sévère  leçon  aux  vieilles  mo- 
narchies qu'elle  devançait  aossi  rapidement  dans  la  noble  et 
^orieuse  carrière  da  travail. 

HlfTOUQUE   m   I.*STiJBLISSEMEHT   DES    KÂILWAYB   BBL6ES. 


Les  travani:  commencèrent  le  l*'' juin  1854.  Onze  mois  après, 
le  chemin  de  Braxelles^  Malines,  était  inauguré;  le  7  mai 
1836,  cette  ligne  arrivait  à  Anvers  et  présentait  un  développe- 
ment de  45,810  mètres. 

On  se  rappelle  encore  l'espèce  de  révolution  que  produisit, 
l'ouverture  du  chemin  de  fer  de  Bruxelles  i  Anvers.  75,000 
voyageurs  parcouraient  année  commune ,  par  les  voies  ordi- 
naires, l'espace  compiis  entre  ces  deux  villes  ;  ce  chiffre  s'éleva 
tout  à  coup  à  541,129  dans  les  huit  muis  qui  suivirent  l'inaugu- 
ration du  dhemin ,  et  il  atteignit  près  de  1  million  dans  les 
années  suivantes.  Les  recettes  suivirent  naturellement  la  même 
progression  ascendante.  L'exploitation  de  Bruxelles  à  Malines 
produisit  un  revenu  de  8  pour  100  pendant  la  première  année; 
celle  de  Bruxelles  à  Anvers  rendit  ensuite  10  pour  100.  Ces 
magnifiques  résultats,  obtenus  dans  un  pays  voisin  de  la  France, 
excitèrent  vivement  Tattention  de  nos  capitalistes,  et  contribaè- 
rent  à  populariser  les  chemins  de  fer  sur  tout  le  continent. 

Ce  succès,  sur  lequel  on  était  généralement  fort  loin  de 
compter,  tant  en  Belgique  que  dans  le  reste  de  l'Ëuropey  eut 
aussi  pour  effet  d'activer  considérablement  dans  ce  pays  l'exé» 
cution  des  travaux.  De  ce  moment ,  chaque  année  vit  s'inau- 
gurer plusieurs  sections  de  la  grande  li^e  projetée. 

Le  1"  janvier  1837  eut  lieu  Tinauguration  de  la  section  de  Malinesi 
Termonde. 
Le  10  septembre,  oeHe  de  Malines  à  Louvain. 
I^  22      —  celle  de  Louvain  à  Tirlemont. 

Le  28      —  celle  de  Termonde  à  Gand. 

Le  2  avril  1838,  celle  de  Tirlemont  à  Waremme. 

—  celle  de  Waremme  à  Ans. 

Le  12  aoi^t,  celle  de  Gand  à  Bruges. 
Le  28  — -    celle  de  Bruges  à  Ostende. 
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Ainsi,  quatre  années  après  le  vote  des  chambres,  la  JooomoUon 
rapide  de  la  vapeur  réunissait  toutes  les  grandes  villes  du  pays. 
Liège,  Bruxelles,  Gand  et  Anvers  n'étaient  plus  qu'à  quelques 
leures  de  distance,  et  communiquaient  avec  la  mer  par  deux 
3oints  différents,  par  Ostende  et  par  Anvers.  Une  année  après, 
uourtray  possédait  aussi  son  chemin  de  fer  ;  le  tour  de  Mons 
jrinl  ensuite.  En  octobre  i84t,  Liège  voyait  arriver  dans  ses 
murs,  au  moyen  tFun  magnifique  plan  incliné,  le  convoi  d'hon- 
neur parti  d'Anvers  ;  enfin,  dans  les  mois  de  juillet  et  d'octobre 
1845,  on  a  inauguré  les  sections  de  Liège  à  Verriers  et  de  Vér- 
viers  à  la  frontière  prussienne.  Achevé  en  moins  de  dix  années, 
le  railway  belge  s'étend  aujourd'hui  sur  une  longueur  de  561 
kilomètres. 

Un  deuxième  réseau,  ayant  pour  but  de  réunir  aux  Hgnes 
principales  les  divers  centres  de  population  qui  s'en  trouvent 
éloî^és,  s'établira  successivement.  Une  partie  de  ce  réseau  est 
déjà  ou  construite,  en  cours  de  construction,  ou  d'une  constilic- 
tion  très-prochaine  ;  son  importance,  secondaire  relativement 
au  réseau  principal ,  a  déterminé  la  majorité  des  chambres 
belges  à  en  confier  l'éxecution  à  l'intérêt  privé. 

§2. 

ETAT  ACTUEL  DES  CHEMINS  DE  FER  SELGBf. 


Voici  quelles  sont  l'étendue  et  la  direction  des  différentes  li- 
gnes .dont  la  réunion  constitue  le.  réseau  principal  : 

U%ne  de  PEst,  de  Malines ,  point  central ,  vers  Cologne, 
par  Louvain,  Tirlemont,  Landen,  Waremme,  Licge  et  Ver- 
'viers,  avec  embranchement  sur  Saint-Trond i47k,5 

Lfsnm  de  £  Ouest,  de  Malines  à  la  mer  du  Nord,  par  Ter- 
mooCK,  Gand,  Bruges,  Ostende,  avec  embranchement  du  Gand 
à  la  frontière  de  France  par  Meniu  et  Courlray 202  ,5 

Li^ne  du  Nord^  de  Malines  à  Anvers ,  avec  embranche- 
«oit  iHT  Lierre 25  |8 

Ligne  du  Midi,  vers  la  frontière  fran<^aise ,  par  Bruxelles, 
Moas^  arec  embranchement  sur  Charleroy  et  Namur 180 

»  Total  du  réseau  principal.  .  •  .    SSI^^yS 

entièrement  achevés. 

Les  lignes  secondaires ,  exécutées,  en  cours  d*exjècution  ou 
dont  l'exécution  parait  prochaine,  sont  les  suivantes  : 


• 
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ligne  directe  de  Gand  à  Anvers,  par  Lokereo 54l<»â 

De  Gand  à  Bruxelles  par  Alost 45 

De  Courtray  à  Tournay 28  ,6 

D'Ans  à  Hasselt ,  par  Tongres 84 

Chemin  d'entre  Sambre  et  Meuse,  avec  embranckemeiits. .  106^ 

Chemin  de  Liège  à  Nauiur 52 

Total  de  Cétendiie  des  lignes  secondaires.  .  .  .     3S9k,8 

L'ensemble  du  réseau  des  chemins  de  fer  belges  comprend 
donc  une  étendue  de  891  kilomètres.  Cest,  relativement,  la 
plu3  grande  entreprise  d'utilité  publique  qu* aucune  nation  ail 
encore  exécutée. 

Du  tracé.  Une  erreur  assez  répandue  attribue  à  la  facilité 
«xtréme  des  terrains  traversés  et  à  Tabsence  presque  compièfe 
de  grands  travaux  d'art,  l'économie  et  l'activité  remarquable 
qui  ont  présidé  à  Tcxécution  des  chemins  de  fer  belges.  L'exa- 
men du  tracé  de  certaines  lignes  prouve,  au  contraire,  que  l'on 
a  eu  à  surmonter  des  difficultés  de  premier  ordre,  et  telles  que 
l'on  n'en  a  rencontré  encore  que  sur  un  petit  nombre  de  che- 
mins de  fer  du  continent. 

Sur  tout  le  parcours  de  Bruxelles  à  Anvers ,  et  de  Malines  à 
Ostende,  il  n'y  a  pas  de  travaux  importants;  les  pentes,  quoique 
variées,  sont  toujours  peu  sensibles.  Entre  Malines  et  la  fron- 
tière prussienne,  le  tracé  est  au  contraire  très-accidentè,et 
c'est  la  surtout  que  l'on  a  eu  à  vaincre  des  obstacles  presque 
innombrables. 

Le  raiiway  part  de  Malines  à  7  mètres  au-dessus  de  la  mer, 
traverse  la  vallée  de  la  Dyle  en  grand  remblai  et  monte  vers 
Louvain  par  une  pente  de  1  millimètre;  il  coupe  deux  fois  la 
Dyle,  passe  sous  la  route  d'^Ertschot,  puis  arrive  à  Louvain i 
une  hauteur  de  29  mètres  ;  de  là  il  s'élève  encore  de  30  mètres 
par  une  rampe  de  3  millimètres  et  demi,  passe  en  déblai  la 
chaussée  de  Tirlemont,  coupe  plusieurs  yaliées  et  entre  dans 
le  grand  tunnel  de  Cumptich.  De  Tirlemont  il  s'avance  sur  Liése 
par  une  rampe  de  5  millimètres,  traverse  en  grand  ri^mblai  la 
Vallée  de  la  Geete,  et  atteint  les  hauteurs  d*Ans,  où  il  se  trouve 
à  178  mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  Ans  n'est  séparé 
de  la  Meuse  que  par  une  dislance  de  6  kilomètres,  et  cepenoant 
il  existe  entre  ces  deux  points  une  différence  de  niveau  de  plus 
de  HO  mètres,  qui  a  dû  être  rachetée  par  deux  plans  in- 
clinés, l'un  de  2  centimètpes  8,  et  l'autre  de  3  centimètres,  sé- 
parés par  un  palier  horizontal  où  l'on  a  établi  la  station  de 
Liège.  Sur  le  pont  de  la  Meuse  le  raiiway  n'est  plus  qu'à  68 
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mètres  ao-dessas  du  niveau  de  la  mer.  Entre  la  Meuse  et  Ver- 
viers  la  dislance  est  de  25  kilomètres  et  la  pente  de  97  mètres. 
Les  mouvements  de  terrain  sont  si  multipliés  et  le  sol  se  trouve 
tellement  accidenté ,  que  le  chemin  de  fer  est  obligé  de  suivre 
la-sinueusc  vallée  de  la  Yesdre,  dans  laquelle  on  a  dû  lui  don- 
ner des  inflexions  continuelles  avec  des  courbes  souvent  à  court 
rayon.  De  Verviers  à  Eupen  (frontière  prussienne)  la  distance 
est  de  16  kilomètres  et  la  différence  de  niveau  de  116  mètres. 
Ëupen  est  le  point  le  plus  élevé  du  chemin  de  fer;  sa  hauteur 
aù-dcssus  du  niveau  de  la  mer  est  de  276  mètres;  à  partir  de 
ce  point,  le  railway  descend  continuellement,  soit  par  des 
pentes  douces ,  soit  par  des  plans  inclinés;  il  rencontre  près 
d*Aix-la-Chapelle  les  charbonnages  d*£schweiller  et  atteint 
Cologne,  après  avoir  parcouru  90  kilomètres  sur  le  territoire 
prussien  et  racheté  d'Èupen  au  Rhin  une  différence  de  niveau 
de  238  mètres. 

La  ligne  du  Midi ,  de  Bruxelles  sur  la  frontière  de  France , 
ainsi  que  son  embranchement  vers  Namur,  ont  également  pré- 
senté de  nombreuse.**  difficultés  :  deux  galeries  souterraines  à 
Braine-le-Gômte  sCt  au  Fayt,  des  ouvrages  d'art  considérables, 
15  ponts  sur  la  Sambre  et  le  Haine,  etc. 

D'après  ce  simple  exposé  du  tracé  d'une  partie  seulement  du 
réseau  principal,  on  voit  combien  était  profonde  l'erreur  de 
ceux  qui  aUribuaicnt  à  la  facilité  extraordinaire  du  terrain  le 
rapide  développement  des  chemins  de  fer  belges  et  le  prix  gé- 
néralement peu  élevé  de  leur  construction.  Les  premières  sec- 
tions parcouraient,  il  est  vrai,  un  pays  à  peu  prés  dépourvu 
d'accidents  de  terrain;  mais  la  traversée  des  rivières  et  canaux, 
nombreux  et  importants,  qui  sillonnent  cette  partie  de  la  Bel- 
gique a  exigé  des  travaux  d'art  d'un  établissement  difficile.  Sur 
la  ligne  de  l'Est ,  de  Louvain  à  Ans ,  qui  est  la  partie  la  moins 
accidentée  de  cette  ligne,  on  rachète  une  hauteur  de  plus  de 
t50  mètres,  en  franchissant  une  suite  de  vallées  profondes  au 
moyen  de  remblais  de  15  à  20  mètres  d'élévation,  séparés  par 
des  tranchées  de  10  à  15  mètres  de  profondeur  et  un  tunnel 
dé' 925  mètres  détendue;  pour  la  traversée  de  ces  vallées,  de 
nombreux  aqueducs,  des  ponts,  des  viaducs,  pour  le  passage 
des  roules  au-dessus  ou  au-dessous  du  railway.  D'Ans  à  Liégf», 
pour  opérer  la  descente  dans  le  ba^sin  de  la  Mrnse  sur  une  lon- 
gfaeur  «le  700  mètres  et  pour  racheter  une  descente  de  110  mè- 
tres, ont  été  établis  deux  plans  inclinés  desservis  par  deux  ma- 
chines lîxes  de  la  force  de  560  chevaux  chacune.  De  Liège  à  la 


întitièrt  4e  Prase  lc»difiînilcs 
tjiilédjflft  le  roc  le 
4e  S  fines,  tô  soutcmias  d  ^ 
for  la  tnrenée  de  qatre  rivièies  et  par  la  nimailt  de  sbitc 
les  plis  et  leplîs  de  la  tortoeiise  lallêe  de  bTcidre.  D  est  telle 
partie  de  ocile  lipK  oà  les  fnîs  de  ooostrocfiQD  se  sont  ciefés  i 
1  mîllîcpo  par  tilwHic. 

Les  pentes  gcoéraki^  SOT  l'enseiiiUe  dn  résean,  larient  entre 
3  ci  demi  et  4  millimètres  par  mètie,  sauf  qadqses  pentes 
partielles  de  6  à  8  mittioMires,  introdidics  sw  wmt  ûâble  Ion- 
l^aeor  aux  abords  des  ponts.  Llnrlînaîson  mnjrnw  des  plans 
indinés  de  Liège  est  de  5  centimcCrcs  par  mètres 

Les  courbes  à  grand  rayon  ont  cCé  adoptées  toutes  les  fois 
qœ  cela  s'est  trooTé  possible  sans  dêtennîner  on  trop  grand 
arcrotssemeot  de  dépense.  Il  existe  cependaatan  asseï  grand 
nombre  de  courbes  d'un  rayon  intérieur  à  fOO mitres,  qui 
n'octasionnent  aucun  aoddent  et  ne  donnent  fiot  i|a'à  un  ra- 
lentissement inappréciable. 

Un  trait  caractéristique  du  tracé  bdge,  c'cil  ^*fl  ooope  à 
ntreau  les  routes  ordinaires  toutes  les  fois  que  «la  est  possi- 
ble. Cette  disposition,  contraire  à  celle  qui  prêtant  en  Ajagle- 
terre  et  assez  généralement  en  France,  où  les  traTersées  ont 
lieu  au-dessus  ou  au-dessous  du  chemin,  procure  une  très-grande 
économie  dans  les  frais  de  construction,  et,  chose  remaïqiiaUe 
sur  un  chemin  où  la  circulation  est  plus  grande  que  sor  au- 
cune des  grandes  lignes  d'Angleterre,  ne  doime  lien  à  aocon 
accident  grave. 

Parmi  les  mesures  qui  ont  le  plus  efficacement  contribué  i 
assurer  la  prompte  exécution  des  travaux  on  doit  placer  a 
première  ligne  la  création  d'une  commission  spéciale  des  cbe* 
miiis  de  fer.  On  a  évité  par  ce  moyen  ces  innombrables  for- 
malités administratives  que  M.  Nothomb,  chef  du  ministère 
actuel ,  caractérisait  fort  bien  en  disant  qu'elles  étaient  tflK 
puissanle$  pour  le  bien,  impuisêanies  contre  le  mial.  Les  deux 
ingénieurs  qui  avaient  dressé  Tavant-projet  (MM.  Simoos  et 
Deridder;  furent  investis  de  la  direction  générale  des  travaux, 
soustraits  à  la  filière  hiérarchique  et  mis  directement  en  rap- 
port avec  le  ministère.  Pleins  pouvoirs  leur  furent  donnés  de 
contracter  des  marchés,  de  passer  des  adjudications,  et  il  est 
IHsrniis  d'affirmer  que  c'est  à  cette  heureuse  innovation  admi- 
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fiifltntîfe,  autant  qu*à  la  sage  économie  qai  a  préside  à  la  dé- 
termination da  tracé ,  que  la  Belgique  doit  de  posséder  an 
réseau  de  chemins  de  fer  dont  le  prix  de  revient  est  de  beau- 
coup moins  élevé  que  n*est  celui  des  principales  lignes  d'An- 
gleterre et  de  France. 

Jetons  maintenant  un  regard  sur  les  résultats  essentiels  de 
l'exploitation  des  chemins  de  fer  belges  pendant  Tannée  1844. 
Le  réseaii  belge,  terminé  le  15  octobre  1843  par  llnauguration 
de  la  section  de  Vetviers  à  la  frontière  allemande ,  est  le  plus 
ét^idn  de  tous  ceux  du  continent.  Une  année  s'étant  écoulée 
depuis  ion  adièvement,  il  est  devenu  possible,  aujourd'hui  que 
Ton  possède  des  nombres  directement  comparables ,  d'étudier 
avec  fruit  tous  les  résultats  de  son  exploitation. 

Ces  résultats  doivent  être  considérés  comme  ceux  de  l'expé- 
rience la  plus  large  qui  ait  encore  été  tentée,  et  inspirer  à  qui- 
conque se  préoccupe  de  la  vraie  solution  à  donner  à  la  question 
des  chemins  de  fer  le  plus  vif  intérêt. 

2  3. 

/  DE   l'exploitation    DES    CHEMINS    DE    FER    BEI.UES. 

Nous  considérerons  les  résultats  de  cette  exploitation  sous  le 
rapport  du  mouvement  des  voyageurs  et  des  marchandises,  et 
sous  celui  de  la  totalité  des  recettes  et  des  dépenses. 

Mouvement  des  voyageurs ,  Les  nombres  qui  suivent  consta- 
tent, pour  ces  dernières  années,  Taccroissement  du  chiffre  des 
voyageurs,  comparativement  à  celui  de  l'étendue  du  reseau. 


Aimées. 

Kilomètres. 

Voyageur^. 

1842 

452 

2,724.104 

1843 

483 

3,085,349 

iUé 

&61 

3,360,862 

âott  pour  «ce  dernier  chiffre  environ  10,000  voyageurs  par 
jour. 

Le  produit  du  transport  de  ces  voyageurs  s'est  élevé 

En  J842à 4,682,135  fr. 

1843 5,457,960 

1844 6,784«575 
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Ce  qui  fait  paar  cette  dernière  année  an  produit  par  voya- 
gcar  de  l  franc  80  centimes  environ ,  lequel  se  répartit  selon 
les  classes  de  voitures  de  la  manière  suivante  : 

Preniière  classe.  ...     S6  poor  100. 
Deuxièiiie  clasM*.  ...     36 
Troiïiène  cla.<se.  ...     38 

Ainsi  les  wagons,  malgré  la  modération  de  leur  prix,  sont  la 
classe  de  voitures  la  plus  produclivc. 

Mouvement  des  marchandises.  C'est  surtout  le  transport  des 
marchandises  de  roulage  qui,  en  1844,  a  pris  une  extension 
remarquable.  Les  années  précédentes,  il  avait  été  transporté  : 

En  1842.  .......     194,183  toMes. 

1843 333,453 

Le  chemin  de  fer  a  transporté,  pendant  les  9'^iremiers  mois 
de  1844, 575,640  tonnes  de  marchandises  de  roulage.  Si  le  moa- 
Tement  de  chacun  des  3  derniers  mois  se  maintient,  comme 
celui  de  septembre,  à  47,000  tonnes  environ,  le  mouvement  de 
Tannée  entière  sera  de  516,000  tonnes,  soit  cinquante-cinq  pour 
cent  de  plus  que  les  quantités  de  marchandises  transportées  en 
1843. 

Quant  au  produit  de  cette  espèce  de  transport,  il  s'est  èlevè 

I 

£o  1842  à 1.739,384  fr. 

1843 2,247,618 

1844 3,491,000 

soit  une  augmentation  de  cinquante-quatre  pour  cent  sur  la 
recette  de  Tannée  I8i3. 

Il  est  à  remarquer  que  ces  brillants  résultats  ont  été  obte- 
nus malgré  la  réduction  de  cinquante  pour  cent  sur  les  frab 
de  transport  des  neuf  cent  mille  tonnes  de  fonte  exportées  en 
Allemagne  pendant  les  mois  de  juillet  et  aoUt,  réduction  opé- 
rée par  le  gouvernement  afin  de  neutraliser  l'efTet  d'une 
augmentation  de  droit  sur  les  fontes  belges  importées  dans  les 
Etats  de  l'union  allemande. 

Le  parcours  total  des  locomotives  ou  des  convois,  qui  était 

Ed  1842  de 1,589,091  kilomètres. 

1843  ......     1,877,170 
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s'est  élevé  pour  Tannée  1844  à  un  chiffre  total  de  2,421,000 
kilomètres  parcoaras,  lequel  peut  se  répartir  de  la  manière 
suivante  entre  les  deux  espèces  de  service  : 


\ 


Service  des  voyageurs.  ...     67.  pour  100. 
Service  des  marchandises.  . .     33 


On  va  voir  que  les  résultats  de  Texploitation  des  chemins  de 
fer  belges  sous  le  rappoH  financier  ne  sont  pas  moins  con* 
cluants  que  ceux  qui  précèdent. 

Dêê  mfiUei  et  dépentes.  Le  chiffre  total  des  recettes  sur  les 
diCKrentes  branches  du  service  s*est  élevé 

En  1843  à 7,319,980  fr. 

1843  ....  .  8,994,539 
1844 11,230,493 

soit,  sur  lès  résultats  de  Tannée  1844,  une  augmentation  de 
plus  de  vingt  pour  cent, 

La  recette  de  Tannée  1844  s*est  répartie  de  la  manière  sui- 
vante pour  les  différentes  espèces  de  transports  : 

Toyageors 57     pour  100  du  proJ.  total. 

Bagages. 3,33 

Marchandises  de  roulage. .  .  S7,60 

Marchandises  de  messagerie.  8 «05 

Chevaux  et  bestiaux 1,07 

^ui(Miges 1,95 

Fonds  et  valeurs. .  .....  0,35 

Produits  extraordinaires.  .  .  0,65 

Total.  .  .  .  100,00 

Quant  aux  dépenses  d'exploitation,  divisées  en  quatre  chapi- 
tres, elles  se  sont  élevées  comme  il  suit  pour  Tannée  18 15 ,  les 
détails  de  celles  de  Texercice  1844  ne  nbus  étant  encore  connus 
qu'âpproximativement. 

1°  AdminUtration  ffènèrale, 

Trtilèments  d*empIoyés  et  indemnités  diverses.  .  .      175,854  fr.  20  c. 

Salaires  d'ouvriers,  réconipenses,  etr 12  8")o      06 

Loyers  de  bureaux  et  fournitures,  etc 1  '     21,071       38 

Impressions,  Diubiliers,  menues  dépenses 99,531       19 

Total.  .  .  .      309,311  fr.  83  c. 


I 
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^  Eiiuretien  deê  rottêgM  cC 

Traîteflu^  .s  r<:cbfJ'>%é*  e!  ïodttaaûtéà  dxTcncs.  •  .  1 10,968  Cr.  69  c. 

Tr;b«''r<««'«.;«ili  #>:  ««xcrMoiret 900,963       87 

31*1.'.-;  >.*r»- 1»l^7       96 

«iatiU  #-:  ^prinn  d»\vri», 7319       43 

Total.  .  .  .  M7l^2fr.  T4c. 
3'  Service  de  iocomation  et  entretien  dm 


FooriioTkriïirfH,  îa^imtnitf-s  dÎTencf iSSgJHMfr.  f5  c. 

CkMif»  d'^i^iier,  ou\rit:n,  mâcbinitif»,  etc.  ....  1/Mtt,99l  80 

CVike,  iiObilU  et  l>oI« 6SS.603  ^74 

HtJÎkr!!,  fftoup^,  rorde«,  etc S999997  *04 

r.o'fr«.  i-t  if-MY,  tube»,  ibéuux  dircr» 99tySfi  41 

l;'>i«,  i*  :;'«'  itc,  ouiilf  el  frai»  divers 147.098  41 

Tnvaiadj^erk,  dé|)eiiicft  extraordinaires. 74,171  33 

Total.  .  .  .  9^BSa,588fr.88c. 

4"  Service  des  transports. 

Fottdjonnaires,  ÎDdemiiitfs  dÎTenet 49;f  98  fr.  9t  c. 

Service  de»  itatioiu,  employés  et  ouvricrt.  •  •  •  •  214|0IS  86 

Garde*-coovois 175,452  59 

genrjce  des  recettes  ;  ▼oyageurt  et  marchandimi.  .  '806ySf7  fé 

Ouvriers  aux  bagages  el  marchandises 270,188  01 

C^tûoumi;»'. 129,979  35 

Loytn,  coulribuiions,  fraii  divers 29,069  90 

TotaL  .  •  .  1,067,056  fr.  55  c. 

<2cs  (l(:fH;nses  sa  résument  comme  il  sait  : 

AdminUtraiiori  g(;mT;ile :  .  .  .  .      309,311  fr.  83  C* 

huiiU's  n  siHÙoiis 1,371,042       74 

LocomoiioH  et  matériel 2,652,588       88 

Service  deo  Iranijwrt» 1,067,056       55 

Total  général.  .  .  .  5,400,000       00 

La  dôponsc  totale  de  rexploitation  poar  Tcxercice  1844  8*è- 
lèvc  à  la  soiiiiiie  de  5,705,450  francs.  Le  chiffre  total  des  recette» 
du  mémo  exerric^e  étant  de  11,250,493  fr.,  rexcédaut  des  re- 
cettes sur  les  dé[)enses  s'élève  par  conséquent  à  5,465,063  fir. 

L'excédant  des  recettes  sur  les  dépéhses  pendant  les  annéfS^ 
antérieures  a  été  respectivement  par  lieue  de  parcours  : 
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En  f8«f  de. 5fr.  82  c." 

184S 8      08 

184»  .......  9      37 

1844 11       09 

t 

On  le  voit,  la  situation  finaBcière  devient  de  pins  en  pins  bcil- 
Unte  «i  tend  à  justifier  les  prévisions  de  ceux  qui  regardent  |e 
lése»!  des  dbemins  de  iér  belges  comme  devant  être  dans  peu 
â'anoée&  pour  l'Etat  une  source  féconde  de  revenus.  Ce  Cût 
B'a  rien  qui  doive  surprendre,  si  l'on  considère  que  le  réseaa 
belge  s'est  estièrement  achevé  que  depuis  une  année  seule- 
miemit  fit  foe  ce  n'est  jamais  au  moment  de  leur  début  que  les 
grandes  lignes  de  chemins  de  fer  atteignent  le  chiffre  normal  de 
leors  produits. 

Un  mol  encore  sur  la  diminution  graduelle  des  dépeniBa» 
ainsi  que  sur  la  situation  du  matériel. 

La  âé|Knae  totale  de  l'exploitation  de  l  kilomètre  de  chemin 
de  fer  a  diminué  dans  les  proportions  suivantes.  Elle  s'éle- 
vait 

"En  1841  à  la  somme  de.    .  .  13,400  fr. 

1842 11,869 

i843 11,348 

1844 10,314 

Ba]^ortaDt  ces  dhîffres  à  ceux  du  nombre  de  kilomètres  par- 
oonms  Yôff  les  convois,  nous  trouvons  une  dépense  moyenne  : 

Eq  1841  de 3fr.  13  c. 

184Î 2      96 

1843 2       91 

1844 2      40  seulement. 


On  doit  donc  reconnaître  que  l'exploitation  du  réseau  belge, 
sous  quelque  rapport  qu'on  la  considère,  présente  des  résultats 
également  avantageux,  et  k  la  prospérité  du  chemin  \  donl  le 
produit  net  augmente  d'année  en  année,  et  à  celle  du  pays  lui- 
même  dont  toutes  ks  branches  de  vitalité  ont  pris  en  peu  d'an-: 
nées  le  plus  rapide  accroissement. 

Celte  diminution  dans  le  chiffre  des  dépenses  d'exploita- 
tion a  pour  cause  essentielle  les  perfectionnements  nombreux 
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apportés  dans  la  oonstmclioD  des  dmcUbcs  d  rëmnlalion  ri- 
ioltanl  de  rélablùsement  de  primes  en  bvcDi  des  machinislcs 
et  des  eheFs  d'atelier  des  stations  qui  naliseniot  le  plus  d'éco- 
nomie dans  la  coodaile  des  machines  ou  qui  maintiendront  ces 
dernières  dans  le  meilleor  état  d'entretien  possible.  Ainsi  li 
'  oonsommation  moyenne  da  coke,  qui  en  1841  éuii  de  19,65 
kilogrammes  par  kilomètre  parcouru  et  qui  en  IMS  se  troa- 
vait  rédnite  à  15,36  kilogrammes,  ne  s'élevait  ph»  qn'i  9,6  ki- 
logrammes an  50  septembre  1844,  sût  itiK  éHidmmtia»  ë»  pimt 
de  midiU;  c'est  ce  que  confirme  d'une  manièfs  frappante  l'a- 
perçu du  tablean  des  dépenses  d'eiploiUtian,  leqod  ètaUit  que 
la  somme  dépensée  pour  achat  de  combustible  peMlant  l'eier- 
dce  1838  et  alors  que  le  chemin  n'avait  que  MO  kîlOBiilresd'^ 
tendue  est  à  peu  près  égale  i  celle  (700,000  franci)  que  néees- 
site  l'exploitation  du  réseaa  actuel,  dont  l'éteidn  cet  de  560  ki- 
lomètres. 

Nous  tennineroas  en  donnant  l'état  du  matèrid  ffesplMla- 
tion  au  SI  décembre  1 844. 

StluaiioTi  du  malériel.  Depuis  l'oi^nisation  do  transport 
des  marrhaudises  sûr  le  chemin  de  fer  belge,  le  matériel  spé- 
dalement  affecté  à  ce  serrice,  poar  faire  face  i  l'extensioii 
constante  prise  par  cette  espèce  de  transport,  a  dû  être  eoad'- 
nuellement  augmenté  d'année  en  année  dans  nne  très-buté 
proporUon. 

Le  tableau  suivant  de  l'état  dn  nutérid  à  diverses  époqaes 
est  l'aperça  des  proportions  dans  lesqaellM  s'est  réalitée  Tex- 
ten^on  de  ce  mouvement. 
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Ainsi  donc,  tandis  que  le  nombre  des  vœtures  de  voyageait 
pendant  ces  trois  années  a  augmenté  d'an  quart  environ,  cblai 
des  wagons  de  marchandises  a  été  triple  dans  le  même  espace 
de  temps.  Et  cependant  il  est  reconnu  par  Tadministration  que, 
inalgré  cet  accroissement/ le  matériel  actuel  des  marchandises 
ne  suffit  pas  encore  pour  eftectucr  régulièrement  tous  les  trans-. 
ports.  De  nouveaux  crédits  vont  être  demandés  aux  chambres 
afin  de  compléter  ce  matérief. 

Ënrésamé,  si  Ton  examine  dans  leur  ensemble  les  résultats 
généraux  de  Texploitation  des  chemins  de  fer  belges  en  1844, 
teU  que  nous  les  indiquent  les  faits  qui  précèdent  et  que  nous 
avons eztfaits  des  rapports  officiels,  Ces  résultats  sont  des  plus 
satisfaisants  sous  quelque  point  de  vue  qu'on  les  envisage,  et 
répondent  victorieusement  aux  objections  élevées  contre  Tex- 
ploitation  des  chemins  de  fer  par  l'Etat. 

Le  mouvement  des  transports,  celui  des  marchandises  sur- 
tout, a  pris  depuis  l'achèvement  du  réseau  une  extension  à  la- 
quelle les  esprits  même  les  plus  enthousiastes  étaient  loin  de 
s'attendre.  Les  plus  hautes  évaluations  portaient  à  douze  mille 
tonnes  le  mouvement  annuel  des  marchandises  vers  l'Alle- 
magne :  ce  chififre  a  été  sextuplé,  et  s'élève  pour  1844  a  soixante^ 
sept  milU  cinq  cents  (1).  Les  marcliandiscs  de  roulage,  qui  en 
184^  avaient  atteint  pour  l'ensemble  du  railway  le  chiffre  de 
194,000  tonnes,  ont  dépassé  en  1844  celui  de  500,000. 

Nous  avons  vu  que,  si  d'un  côte  la  somme  dos  recettes  aug- 
mente, de  Tautre  celle  des  dépenses  diminue,  soit  qu'on  la 
considère  d'après  le  nombre  de  kilomètres  exploites  ou  celui 
du  nombre  de  kilomètres  parcourus.  Dès  lors  l'excédant  des 
recettes  sur  les  dépenses' présente  d'année  en  année  une  ba- 
lance financière  de  plus  en  plus  avantageuse  :  cet  excédant,  en 
1841,  n'était  que  de  5  francs  82  centimes  par  lieue  parcourue; 
il  s'élève  pour  1844  à  il  francs  9  centimes,  soit,  en  trois  an- 
nées, une  augmentation  de  près  du  double. 

Si  cette  situation  prospère  s'améliore  encore  par  les  écono- 
mies nouvelles  qui  doivent  être  réalisées,  soit  par  les  meil- 
teores  conditions  d'exploitation  résultant  de  l'établissement 


(1  )  Le  seul  mois  d'août  a  dooné  lieu  à  un  tnouvemenl  de  9,500  tonnes. 
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des  doubles  voies  sur  plasiears  sections^  d«  oomptémeiil  des 
stations  et  du  matériel  des  transports,  soit  par  des  réformes  k 
apporter  à  la  situation  des  tarifs,  tous  les  avantages  politiques 
et  matériels  que  la  Belgique  peut  recueillir  de  Texploitation  de 
loo  réseau  auront  été  réalisés  sans  frais  par  l'Etat,  qui,  de  son 
côté,  aura  accru  ses  revenus  par  Timpulsion  puissante  imprimée 
par  les  voies  nouvelles  à  la  prospérité  industrielle»  commerciale 
et  agricole  du  pays. 

Les  dépenses  de  construction  du  chemin  de  fer  s'élevaient 
an  16  o'^tobrc  lB4i  à  la  somme  de  145,221,949  francs  70  cen- 
times. La  majeure  partie  des  fonds  a  été  obtenue  par  l'emprunt 
et  par  des  allocations  portées  au  budget  pour  leserrioe  annuel 
de  cette  dette;  celle  portée  à  cet  effet  au  budget  de  1S44  est  de 
7,446,650  francs.  L'excédant  des  recettes  sur  les  dépenses  s'é- 
levant  à  5,310,000  francs  représente  donc  à  peu  près  quatre 
pour  cent  du  capital,  c*est-à-dire  1  pour  100  de  plus  que  ce 
que  rend  aujourd'hui  Targent  placé  en  fonds  anglais. 

Jusqu'alors  tout  le  bénéfice  de  l'entreprise  avait  consisté 
dans  raccroisscment  de  la  prospérité  publique  :  l'excédant  de 
1845  ne  s'était  élevé  qu'à  dtux  et  demi  pour  100.  Nul  doute 
que  le  compte  rendu  de  1845  ne  nous  initie  encore  à  de  non- 
▼eaux  progrés,  et  que  le  produit  net  du  chemin  n'augmente 
proportionnellement  à  l'extension  qu'y  prendra  la  cirenfaitioD 
dès  que  seront  terminées  les  grandes  lignes  que  préparent  l'Al- 
lemagne et  la  France  pour  se  mettre  en  contact  avec  Im. 
Quelles  limites  assigner  à  sa  prospérité,  lorsque  bientôt  l'éta- 
blissement de  plusieurs  lignes  quotidiennes  de  navigation  à 
vapeur  l'aura  mis  en  rapport  immédiat  avec,  les  railways  an- 
glais, lorsque  ce  chemin  touchera  Paris  par  notre  grande  ligne 
du.  Nord,  Vienne,  Berlin  par  le  chemin  de  fer  rhénan,  et  qu'il 
se  trouvera  ainsi  en  communication  avec  la  Loire,  le  Rhin^ 
l'Océan,  la  mer  Baltique  et  le  Danube. 

Aujourd'hui,  grâce  au  chemin  de  fer  belge,  10  à  13  lieues 
seulement  séparent  le  Rhin  de  l'Océan.  C'est  là  sous  tous  les 
rapports  un  fait  d'une  immense  portée  et  devant  lequel  la 
France  ne  peut  rester  indifférente,  car  il  y  a  pour  elle  le  danger 
de  la  perte  des  avantages  que  sa  situation  géographique  semble 
lui  réserver,  c'est-à-dire  le  transit  avec  la  Suisse  et  le  midi  de 
l'AUeuiagne.  Sans  nourrir  de  vaines  illusions  sur  le  monopole 
des  transports,  ou  peut  dire  que  la  France  est  un  pays  de  transit 


—  665  — 

|Nrr  excellence.  Si  donc  le  transit  du  Nord  parait  nécessaire- 
ment dè?olo  à  la  grande  ligne  d'Anvers  à  Ck)logne,  la  France^ 
en  vertu  de  son  admirable  situation,  a  pour  elle  celui  du  Centré 
et  celui  du  Midi.  Maïs  les  avantages  de  cette  situation  tendent 
chaque  jour  davantage  à  lui  être  enlevés  par  suite  de  rétablis- 
sement des  nombreuses  lignes  de  fer  dont  se  couvre  actuelle- 
inent  rAllemagne. 

Noas  jetterons  un  coup  d'œil  sur  Tétat  des  chemins  de  fer 
dans  ce  dernier  pays  et  dans  quelques  contrées  avoisiniintes 
avant  de  passer  à  l'examen  des  grandes  lignes  établies  en 
France. 

CHAPITRE  IV. 


Aperça  liistofiqae  de  rétablissement  des  chemins  de  fer  en  Ài^magne.  —  Etat 
acto^.  —  Kcploitation.  —  De  Tinfluence  des  chemins  de  fer  en  Allemagne. 

La  configuration  topograpbiquc  de  cette  vaste  contrée  pré- 
senté avec  celle  du  territoire  des  Etats-Unis  une  analogie  frap- 
pante :  Fane  et  l'autre  se  composent  en  eflfct  d'un  grand  bassin 
central  auquel  viennent  se  réunir  d'jiutrcs  bassins  moins  im- 
portants et  disposés  presque  perpendiculairement  sur  l'un  des 
flancs  du  premier.  Pour  l'Allemagne,  ces  bassins  secondaires, 
qui  sont  ceux  du  Wéser,  de  l'Elbe,  de  l'Oder  et  de  la  Vîstule, 
sont  séparés  du  bassin  central,  celui  du  Danube,  par  une 
chaîne  de  montagnes  longues«et  contournées,  portant  successi- 
▼ement  les  noms  de  Thuringer-Wald  et  de  Boehmer-Wald, 
comme  les  bassins  de  THudson,  de  la  Susquehanah,  du  Po- 
tomac,  du  James-Rivers,  etc.,  le  sont  de  la  grande  vallée  de 
l'Amérique  centrale  par  la  grande  chaîne  des  monts  Alle- 
g^nys. 

Be  cette  configuration  particulière  du  territoire  allemand 
résulte  la  nécessité  d'unir  entre  eux  ces  différents  bassins 
et  de  les  relier  ensuite  à  la  grande  vallée  du  Danube,  afin  que 
les  produits  du  sol  et  des  manufactures  puissent  trouver  vers 
les  mers  qui  ceignent  l'Allemagne  un  écoulement  facile  ;  vers 
la  Méditerranée  par  Trieste  et  Venise,  vers  la  mer  Noire  par 
Pesth  et  le  Danube,  vers  la  mer  Baltique  par  Danlziget  Stettin, 
vers  la  mer  du  Nord  par  Hambourg,  Amsterdam,  Ostende  et 
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Anvers.  Tel  est  le  résultat  que  s'efforcent  d'atteindre  les  divers 
gouyernemcnls  de  ce  pays,  en  protégeant  rétablissement  ou 
en  établissant  eux-mêmes  de  nombreux  réseaux  de  chemins 
de  fer,  dont  les  rayons  tendent  à  s'établir  des  confins  de  la 
Hongrie  jusqu'au  BÎbin,  et  des  rives  de  l'Adriatique  à  l'Océan 
et  à  la  mer  Baltique. 

'  Mais,  avant  de  nous  occuper  de  l'établissement  de  ces  grandes 
lignes,  disons  quelques  mots  des  premiers  pas  accomplis  par 
TAlleroagne  dans  la  carrière  des  améliorations  matérielles. 

APERÇU    HISTORIQUE    D£    l'ÉTABUSSEMENT    DES   CHEMINS    DB    PER    EM 
*■  ALLEMAGITE. 

Les  traités  de  1815,  habilement  exploités  par  TAngleterre, 
.  avaient  eu  pour  résultat  de  comprimer  l'essor  rapide  qu'avait 
pris  en  peu  d'années  l'industrie  allemande,  réveillée  de  sa  lon- 
gue apathie  par  l'effet  du  blocus  continental.  Cette  activité,  re 
mouvement  des  matières  premières  et  des  produits  fabriqués, 
qui  constitue  )a  grande  masse  des  transports  dans  les  pays  où 
la  division  du  travail  se  trouve  régulièrement  établie,  semblait 
éteint;  toute  industrie  avait  cessé;  les  routes  étaient  abandon- 
nées aux  transports  agricoles,  et  les  fleuves ,  devenus  déserts, 
ne  charriaient  que  de  loin  en  loin  quelques  rares  bateaux 
chargés  de  sel  ou  de  bois.  Seul  entre  tous  les  fleuves  de  TAlle- 
magne,  l'Elbe  devait  au  voisinage  de  Leipzig  et  à  la  foire  fa- 
meuse qui  fait  la  richesse  de  cette  ville  une  circulation  active  : 
les  foires  de  Leipzig,  alimentées  en  grande  partie  par  l'indus- 
trie anglaise,  constituaient  le  principal  moyen  d'approvision- 
nement mis  à  la  portée  des  consommateurs  ;  les  populations 
allemandes  y  accouraient  de  toutes  parts.  Mais  cette  circulation 
insolite  cessait  aussitôt  avec  les  causes  qui  la  produisaient: 
après  huit  jours  d'activité  et  de  bruit,  tout  rentrait  dans  le  si- 
lence et  rimmobililé. 

Cet  état  de  choses  se  prolongea  quinze  années,  pendant  les- 
quelles les  populations  allemandes,  esseptiellement  livrées  à  des 
préoccupations  politiques  ou  à  de  philosophiques  rêveries ,  se 
reposèrent  sur  leurs  gouvernements  du  soin  de  l'amélioration 
de  leur  condition  matérielle. 
Maisjbientôt  l'invention  des  chemins  de  fer  et  les  merveil- 


_  568  — 

leux  résultats  que  retiraient  de  son  application  les  Etats-Unis, 
l'Angleterre  et  la  Belgique,  vinrent  opérer  sur  Tesprit  public  de 
rAllemagne  une  sorte  de  révolution  morale  contre  laquelle 
vint  se  briser  cette  force  dlnertie  que  les  gouvernements 
allemands  opposent  sans  cesse  à  toutes  les  innovations  que 
tentent  les  peuples.  Ceux-ci  appuyèrent  de  tous  leurs  tonix. 
les  nombreuses  demandes  que  des  compagnies  concessionnaire 
adretsatenl  aux  divers  gouvernements.  Le  premier,  Temperear 
François  II,  par  une  décision  qui  l'honore,  fît  droit  à  ces  justes 
réclama),ions  en  autorisant  l'établissement  du  chemin  qui  de 
Vrenne  se  dirige  sur  la  Moravie,  grenier  d'abondance  de  son 
empire.  Bientôt  après  le  gouvernement  de  Bavière,  prenant 
une  libérale  initiative,  affecta  à  la  constrncûon  de  la  ligne 
d'Augsbourg  à  Hof  une  somme  de  45  millions  de  florins 
(iOO  tnillions  de  francs  environ),  économisée  sur  les  revenus 
publics.  La  Saxe  et  la  Prusse,  ne  pouvant  disposer  des  mêmes 
ressources,  facilitèrent  la  formation  de  plusieurs  compagnies 
en  leur  promettant  leur  appui.  De  toutes  parts  enfin  on  vk 
les  gouvernements  s'associer  avec,  ardeur  à  cette  nouvelle  di- 
rection des  idées  et  en  favoriser  l'application  par  tous  les 
moyens  en  ieur  pouvoir. 

L'Allemagne,  de  ce  moment,  se  mit  à  l'œuvre  avec  une  éner- 
gie peu  commune.  «  La  tâche  était  rude,  dit  à  ce  sujet  un  écri- 
vain souvent  cité  par  nous.  Former  des  ingénieurs  expérimentés , 
créer  un  personnel  de  conducteurs  qui  n'existait  pas;  façonner 
les  ouvriers  h  une  nature  toute  nouvelle  de  travaux  ;  décider  les 
usines  métallurgiques,  si  routinières  jusqu'alors,  à  produire 
une  série  de  machines  et  d'outils  qu'elle  n'avait  jamais  fabri-* 
qués:  il  fallait  pourvoir  à  tout,  acheter  par  une  lutte  de  tous 
les  instants  contre  les  hommes  le  droit  de  lutter  contre  la  na- 
ture. On  y  parvint  à  force  de  courage  et  d'activité  »  (M.  Ed^ 
Teisserenc,  Chemins  de  fer  allemands). 

Ainsi  donc  c'est  au  prix  d'efforts  multipliés  que  l'Allemagne 
a  acheté  les  10,822  kilomètres  qu'elle  possède  aujourd'hui.  Ce 
qu'elle  a  fait  alors  qu'elle  avait  à  surmoqter  tant  de  difficultés 
et  d'écucils  donne  la  mesure  de  ce  qu'elle  peut  aujourd'hui 
qu'elle  a  pour  elle,  avec  ces  écueils  et  ces  difficultés  de  moins, 
l'expérience  et  la  force  que  donné  la  lutte,  la  confiance  qu'ins» 
pire  le  succès. 
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m   lA    SmiATIOlf    ACTUELLC    DSS    CHEMIKS    DE    FER   DAKS    I.Sft    BTJJS 

ALLIMAKOS. 

Les  chemins  de  fer  allemands,  comme  ceux  d'Angleterre  ^ 
n'ont  pas  été  exécutés  d'après  un  plan  d'ensemble  exécuté  à 
Favance.  D'abord  diaque  Etat  a  travaillé  pour  soi,  sans  prendre 
touci  des  projets  de  son  voisin.  De  ce  travail  isolé  est  sortie 
une  œuvre  nécessairement  incomplète,  mais  qui  cependant, 
et  à  part  quelques  lacunes,  ne  réclame  plus  que  qadqnes  efforts 
pour  devenir  féconde  et  constituer  sur  des  bases  solides  la 
grande  nationalité  germanique. 

Nous  prendrons  donc  à  part  chacun  des  principaux  £(at5 
dont  se  compose  l'Allemagne;  nous  tracerons  en  quelques 
nots  l'ensemble  des  réseaux  établis  par  chacuB  d'eux  ;  puis , 
récapitulant  toutes  ces  données,  nous  nous  résumerons  en  pré- 
sentant le  tableau  synoptique  de  l'étendue  et  de  Tèlal  actuel  des 
chemins  de  fer  dans  toute  TAllemagne. 

▲UTRICHE.  ' 

Le  système  autrichien  comprend  quatre  grandes  lignes  prin- 
cipales, ayant  Vienne  pour  point  central  et  tendant  à  se  diriger: 

La  première,  celle  du  Midi,  sur  Triesle  par  Gratz  et  Lay- 
bach. 

La  deuxième,  celle  du  Nord,  sur  les  frontières  de  Saxe  par 
Prague,  avec  un  grand  embranchement  qui,  d'Olmutz,  tend  à  se 
réunir  à  la  grande  ligne  de  la  Silésic  prussienne. 

La  troisième  grande  ligne  autrichienne,  celle  de  l'Ouest,  se 
dirige  sur  Munich  par  Lintz. 

£nûn  la  quatrième  part  de  Vienne  pour  se  diriger  sur  les 
confins  de  la  Hongrie  par  Pesth  et  Debreczin. 

Ces  lignes  se  trouvent  actuellement  dans  un  état  de  cons- 
truction plus  ou  moins  avance  et  que  nous  aurons  à  déterminer 
tout  à  l'heure. 

Les  deux  premières  lignes,  celle  du  Nord  et  celle  du  Midi, 
ont  pour  objet  d'assurer  à  l'Allemagne  le  transit  du  Midi  au 
Nord,  par  la  jonction  de  la  nier  Adriatique  à  la  mer  du  Nord. 
Cette  ligne  immense,  dont  les  trois  quarts  au  moins  sont  ter- 
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minés  ou  en  cours  d'exécution,  se  dirige  de  Trieste  sur  Ham- 
bourg par  Vienne,  Prague,  Dresde  et  Berlin.  C'est  là  un  fait 
d'une  immense  importance  pour  notre  pays  en  ce  qu'il  tend 
essentiellement  à  faire  de  Trieste  la  rivale  et  la  rivale  heureuse 
de  «Marseille  pour  tout  le  commerce  du  Levant 

La  troisième  et  la  quatrième  des  grandes  lignes  autrichiennes 
ont  pour  but  essentiel  de  mettre  en  rapport  avec  le  reste  de 
l'Allemagne  les  riches  et  inabordables  contrées  que  traverse  Iç 
Danube  dans  la  partie  inférieure  de  son  cours.  La  Hongrie  en 
effet  possède  d'immenses  et  gras  pâtarages,  de  riches  champs 
de  froment,  de  mais  et  de  riz,  de  vigoureuses  plantations  de 
chanvre  et  de  tabac;  elle  possède  de  plus  des  vignobles  d'une 
réputation  européenne.  Mais  tous  ces  avantages  se  trouvent 
stérilisés  par  l'absence  de  voies  de  communication  économiques. 
Aussi  est-il  constant  que  l'établissement  de  ces  deux  grandes 
lignes  opérera  en  Hongrie  une  transformation  comparable  à 
celle  que  réalisent  journellement  dans  le  nouveau  monde  les 
railwaysquioonduisent  du  littoral  de  l'Atlantique  aux  fertiles 
mais  désertes  contrées  de  la  région  centrale. 

Indépendamment  de  ces  quatre  grandes  lignes  et  de  leurs 
nombreux  eaibranchements ,  l'Autriche  possède  un  certaiii 
nombre  deiignes  secondaires,  créées  pour  satisfaire  à  des  be- 
soins spéciaux,  et  dont  la  circulation  se  compose  particulière- 
ment  des  produits  de  l'exploitation  des  gites  houillers  de  la 
Bohême  et  des  mines  de  sel  de  la  Gallicie. 

'Le  tableau  suivant,  dressé  sur  de  nouveaux  documents,  donne 
l'ensemble  des  principales  lignes  des  chemins  de  fer  explmtés, 
en  construction  ou  décrétés. 
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I 


NOMS  DES  CHEMINS. 


De  Yiimne  à  Trieste  (achevé  jusqu'à  Gratz). 

Clieoiio  de  fer  du  Nord . 

De  Vienne  aux  fronlicrea  de  Bavière. .  .  . 

Cheiuin  de  fer  de  Hongrie. .  « 

De  Venise  à  Milan 

De  Vienne  à  Tirnau  par  Presbourg.  .  .  . 

Embranchements  divers 

De  GiQuden  à  Liutz 

De  Lintz  à  Budweiss 

De  Budweiss  à  Pilsèn 

De  Pilsen  à  Prague 

De  Budweiss  à  Prague 

Total.  !  .  .  . 


LOXGCBOR 

totale. 


kil. 

540 

800 

312 

500 

d05 

83 

38 

70 

124 

leo 

114 


LO'CtEUn 

df*s 

parties 

achevées. 


kil. 

238 

306 
26 

136 
31 
83 
38 
70 

124 


-       / 


9,152 


S4 


i 


1,106      t\ 


Malgré  les  difficultés  que  présente  généralement  le  sol ,  les 
lignes  principales  ont  été  tracées  avec  une  grande  perfection. 
Les  travaux  sont,  comme  on  sait,  exécutés  par  TËtat,  qoi  » 
racheté  des  compagnies  la  plupart  des  lignes  primitivement 
construites.  Ils  sont  poussés  sans  relâche,  de  manière  i  foire 
espérer,  d'ici  à  peu  d'années,  leur  complet  achèvement. 

L'Autriche  s'occupe  aussi  avec  activité  de  l'établissement 
d'une  cinquième  grande. ligne,  non  en  Allemagne,  mais  dans 
ses  possessions  d'Italie.  La  ligne  de  Venise  à  Milan,  longue 
de  505  kilomètres,  est  à  peu  près  terminée  aujourd'hui.  Agents 
dvilisateurs  et  essentiellement  pacifiques,  les  chemins  de  fer 
paraissent  destinés  à  devenir  entre  les  mains  des  possesseurs 
de  l'Italie  des  instruments  d'oppression.  Par  les  lignes  de 
Vienne  à  Trieste  et  à  Milan,  le  cabinet  autrichien  pourra,  aa 
moindre  symptôme  de  révolte  des  populations  lombardes,  impa- 
tientes de  son  joug,  lancer  avec  rapidité  des  bataillons  dans  la 
haute  Italie. 

Ce  qui  parait  certain,  c'est  que  l'importante  mesure  prise 
récemment  par  le  gouvernement  de  racheter  des  compagnies 
et  d'exploiter  à  son  compte  les  grandes  lignes  de  chemins  de 
fer  a  été  adoptée  plutôt  dans  l'intérêt  du  itatu  quo  politique 
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qu'en  vae  du  bien-être  des  populations.  Le  progrès  des  idées 
libérales  en  Allemagne  a,  comme  on  sait,  forcé  les  gouverne- 
ments de  ce  pays  de  donner  à  leurs  peuples  une  apparence  de 
représentation  nationale  ;  l'Autriche  seule  jusqu'ici  a  su  con- 
server intact  te  dépôt  de  l'absolutisme  politique.  L'apparitiou 
des  chemins  de  fer  en  Allemagne  a  fait  naiire  des  sentiments 
et  des  espérance^  qui  ne  se  rattachent  pas  uniquement  à  la  ques- 
tion d'amélioration  matérielle  :  cette  vaste  contrée  attend 
aujourd'hui  de  l'action  pacifique  de  ce  puissant  véhicule  dû 
progrès  son  affranchissement  politique  et  social  ;  elle  se  berce, 
non  sans  quelque  raison  peut-être,  de  l'espoir  que  la  circulation 
des  hommes  et  des  choses  hâtera  che^  elle  l'avènement  des 
idées: 

PRUMC. 

La  Prusse  se  trouve  relativetnent  à  l'exécution  des  chemins 
de  fer  dans  des  conditions  différentes  de  l'Autriche.  Des  préoo> 
cupations  à  la  fois  stratégiques  et  commerciales  ont  présidé  à 
rétablissemeiit  de  ses  grandes  lignes,  pour  l'exécution  desquelles 
elle  a  su  trouver  des  compagnies  peu  exigeantes  et  entièrement 
disposées  à  se  soumettre  à  l'accomplissement  de  ses  desseins.  Le 
gouvernement ,  inquiet  de  la  position  excentrique  des  provinces 
rhénanes  et  de  leur  proximité  de  la  France,  a  voulu  à  tout 
prix  les  rapprocher  de  la  mère  patrie  :  une  compagnie  s'est  pré> 
sentée  et  s'est  chargée  d'opérer  une  grande  partie  de  cette  im* 
portante  jonction.  Les  railways  prussiens  toucheront  le  Rhin 
par  deux  points  différents  :  une  première  fois  à  Cologne,  au 
centre  hoême  des  provinces  rhénanes  ;  une  seconde  fois  à  proxi- 
mité de  la  France,  àFranc(ort-snr-le-Mein,  déjà  relié  à  Mayence 
par  le  chemin  de  fer  du  Taunus.  Une  ligne  de  soixante  lieues 
seulement,  celle  de  Cologne  à  Minden ,  reste  à  achever  pour  com- 
pléter la  première  de  ces  jonctions.  Mais  l'établissement  de  la 
seconde  rencontre  de  si  grandes  difficultés  dans  l'exécution 
des  travaux  que  son  achèvement  ne  semble  pas  prochain. 

Jje  gouvernement  prussien,  après  s'être  mis  en  garde  contre 
Teisprit  envahissant  qu'il  prèle  à  la  France,  a  aussi  cherché  à  se 
prémunir  contre  celui  d'entre  ses  voisins  qu'il  redoute  le  plus, 
et  à  prévenir  en  même  temps  les  germes  d'insubordination  qui 
ont  éclaté  à  plusieurs  reprises  dans  ses  provinces  nouvelles 
de  l'Est.  On  peut  attribuer  en  grande  partie  à  cette  double 
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inflaence  l'èlaUisseinent  de  la  grande  ligne  qui  y  partant  de 
Berlin ,  se  dirige  vers  la  Russie  et  la  Pologne  prasienne  par 
Franefort-sor-l'Oder,  Poscn,  Dantziget  Koenigsberg.  L'exécn- 
lim  de  cette  ligne  immense  se  poursuit  avec  viguear. 

Trois  autres  grandes  lignes  sont  exécutées  ou  en  cours  d'exé^ 
cation.  Les  deux  premières,  celles  de  Berlin  à  Hambourg  et  de 
Berlin  à  StettiOy  forment  le  complément  de  la  jondioa  qui  s'é- 
Ublàt  à  travers  TAliemagne  entre  la  mer  du  Nord,  la  mer  Bai- 
tique  et  la  Méditerranée.  La  troisième  a  pour  oèjet  principal 
de  mettre  en  communication  immédiate  avec  le  reste  du 
loyiume  les  provinces  les  plus  reculées  de  la  Silèsie  et  de  re- 
joindre la  grande  ligne  du  Nord,  construite  par  le  gouverne- 
ment autrichien  dans  cette  même  direction. 

Voici,  en  résumé,  Tétat  actuel  des  grandes  Ugoes  prussiennes 
décrétées,  terminées  ou  en  construction  : 


uosoncuft 

LMIfDSIIft 

des 

NCHIS  DES  CHEUnXS. 

tvtafa 

pMTties 

.acheva. 

kil. 

Ul.        f 

De  Berlin  â  la  mer  Baltkjue  par  Stettin.  .  . 

143 

143       1 

—      aux  frontières  de  Saxe . 

151 

15t       1 

—      à  Francfort-sur-l'Oder 

52 

52 

De  Francfort-sur-l*Oder  à  Breslau 

257 

257 

De  Breslau  à  la  frontière  autrichienne.  .  .  . 

sio 

78  (i) 

—      à  la  frontière  de  Saxe 

106 

40(2) 

—       à  Fribourg  en  Brisgau 

57 

57 

De  Berlin  à  Potsdam  et  à  Magdebourg.    .  . 

128 

26(3) 

—      vers  Hambourg  (partie  prussienne). 

281 

De  Leipzig  à  Magdebourg 

121 

121 

De  Magdebourg  aux  frontières  de  Brunswick. 

57 

57 

Provinces  rhénanes. 

p 

De  Cologne  à  la  frontière  belge 

87 

.      87 

—       à  Boon •. 

32 

27 

32 

27 

De  Dusseldorf  à  Eberfeld 

Total 

1,709 

1,110 

(1)  De  Brieg  à  IMeiss,  et  de  Ligoilz  à  Sorau  p 

ar  Glogau. 

> 

(2)  De  Breslau  à  Sorau. 

(3)  De  Berlin  à  Potsdam. 
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Il  fiiut  aum  classer  au  nombre  des  nilways  prussien»  à  la  Teille  d'être 
edncédés  :  1*^  tine  rectification  du  chemin  de  Berlin  anx  frontières  de 
Saxe,  partant  de  Interbogk  pour  aboutir  k  Riesa ,  et  dont  le  but  ait 
d'abréger  considérablement  la  distance  de  Berlin  à  Dresde  ;  S**  le  che- 
min de  Cologne  à  Minden ,  dont  la  construction  est  commencée,  et  qui 
réunira  le  chemin  de  fer  belge  à  tout  le  système  allemand  ;  3*  le  diemki 
de  lippstadt  vers  Gassel,  et  celui  de  Cassel  à  la  grande,  ligne  de  Berlin 
à  Dresde,  par  Ei^enach,  Weiniar  et  Halle. 

Une  voie  ferrée  dont  les  travaux  préparatoires  sont  déjà  assez  avan- 
cés, et  qui  a  pour  objet  eftsenliel  de  faciliter  les  communications  entre 
Berlin  et  les  provinces  de  la  vieille  Prusse,  doit  compléter  le  vaste  ré- 
seau des  chemins  de  fer  prussiens.  Cette  ligne  se  détachera,  à  Francfort- 
sor-Oder,  du  chemin  de  la  basse  Silésie ,  et  se  dirigera  sur  Dantzig  et 
Kœnigsberg  par  Cnstrin,  Landsberg  et  Driesen.  De  ce  dernier  point  par- 
tiront deox  émbraacheoinets,  dirigés  l'un  sur  Posen  et  l'antre  sur  Star- 
gard  en  Paméranie ,  pour  relier  ces  deux  villes  avec  la  Baltique  fw 
Stettin.  De  Posen  part  une  autre  ligne  en  cours  de  construction»  et  ser- 
vant à  réunir  cette  ville  à  celle  de  Glogau ,  qui  est  située  sur  la  grande 
ligne  de  Silésie. 

L'étendue  de  la  ligne  principale,  les  embranchements  non  compris, 
est  de  490  kikwièires. 

Le  conooun  éfa  gonrernement,  dans  reiécution  de  ces  (fiff^ 
rents  chemins,  s*est  borné  jasqa'à  ce  jour  à  deux  subventions 
peu  importantes  opérées  en  faveur  des  compa^ies  des  lignes 
de  Berlin  aux  froifiiières  de  Saxe,  et  de  Cologne  aux  frontières 
de  Belgique.  D'après  un  document  récent  que  nous  avons  sons 
les  yeux ,  le  gouvernement  paraîtrait  disposé  à  entreprendre 
lui-même  l'exécution  des  lignes  qui  viennent  d'être  énoncées 
et  qui  sont  de  la  plus  haute  importance ,  dit  l'auteur  de  œ 
document ,  en  ce  sens  «  qu'elles  serviront  de  communication 
directe  avec  les  pays  étrangers,  et  qu'elles  résoudront  définiti- 
vement la  question  de  savoir  si,  dans  les  circonstances  actuelle», 
où  les  chemins  de  fer  vont  devenir  les  voies  uniques'des  trans- 
ports du  commerce,  il  n'est  pas  convenable  de  les  faire  exécu- 
ter et  administrer  par  l'Etat  »  (Etal  et  Compte  rendu  des  eke" 
mtns  de  fer  allemands,  par  M.  Bcil,  directeur  du  chemin  de 
fer  de  Francfort  à  Mayence). 

le  gouvernement  prussien  a  paru  frappé  principalement  des 
résultats  sociaux  que  renferme  la  question  des  chemins  de 
fer.  L'esprit  dominateur  de  Frédéric  le  Grand  n'a  pas  cessé  de 
présider  à  la  conduite  du  cabinet  de  Berlin  ;  mais  l'oeuvre  que 
le  conquérant  de  la  Silésie  accomplissait  avec  son  épée  se  pour- 
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suit  aujourd'hui  à  l'aide  de  moyens  pacitiques.  Grâce  à  Tasso- 
dation  douanière  qu'elle  a  organisée,  la  Prusse  a  réussi  à  fonder 
dans  le  nord  et  Toccident  de  rAUemagnc  un  grand  enfpire 
industriel  et  commercial  dont  elle  est  la  tète.  F4vénement  d'une 
haute  portée  !  et  qui  prouve  à  l'évidence  qu'il  n'est  aujourd'hui 
d'autre  avenir  pour  les  gouvernements  comme  pour  les  peuples 
que  dans  l'union  par  le  travail. 

BÀTIÈBE. 

La  Bavière  est  le  premier  pays  du  continent  qui  ait  possédé 
un  chemin  de  fer  desservi  par  la  vapeur.  Ce  chemin  e^t  celui 
de  Nuremberg  à  Furlh,  ouvert  en  1854,  et  long  de  sept  kilo- 
mètres  seulement.  Cependant ,  quelles  que  soient  les  petites 
proportions  de  cette  première  tentative ,  on  peut  aflSrmer  que 
les  merveilleux  bénéfices  qu*en  ont  recueilKs  ses  auteurs  (16  à 
31  pour  100)  n'ont  pas  peu  contribué  à  impruner  à  Vexèculioa 
des  autres  chemins  de  fer  allemands  le  plus  rapide  essor.  La 
ligne  d' Augsbourg  à  Munich,  qui  fut  construite  pea  de  temps 
aprçSy  n'ayant  point  obtenu  le  même  succès  financier,  tut  ra- 
chetée par  l'Etat,  qui  de  ce  moment  a  pris  à  sa  charge  rexèca- 
tion  et  l'exploitation  des  lignes  principales. 

Ce  fait  n'est  pas  le  seul  qui  prouve  que  le  gouvernemeiit  ba- 
varois a  su  apprécier  l'importance  des  voies  de  communication. 
C'est  à  ce  gouvernement  et,  parait-il ,  à  l'inspiration  du  roi 
Louis ,  qu'est  dû  le  seul  canal  important  possédé  par  TAIle- 
magne.  Le  canal  de  jonction  entre  le  Danube  et  le  Rhin,  nn  des 
rêves  de  Charlemagne,  est  aujourd'hui  terminé,  et  donne  liea 
à  une  immense  circulation  de  produits  (1). 

Le  réseau  des  chemins  de  fer  bavarois  se  compose  de  trois 
grandes  lignes  principales  :  l'une  qui ,  traversant  le  royaume 
dans  toute  son  étendue  du  midi  au  nord,  part  de  Lindau  sur 
le  lac  de  Constance,  et  aboutit,  par  delà  Hof,  à  la  grande  ligne 
prusso-saxonne,  après  avoir  traversé  Augsbourg,  Donawerlh, 
Nuremberg  et  Bamberg  ;  celte  ligne,  construite  par  F  Etat,  est 
en  grande  partie  ouverte.  La  seconde  ligne  traversera  la  Ha- 

(1)  Cette  importante  jonction  met  rAlIemagne  en  rapport  avec  toits 
tes  canaux  de  la  Hollande,  de  la  Belgique  el  de  la  France  ;  avec  les  ports 
de  rOcéan,  de  la  mer.  Noire  et  de  la  mer  du  Nord. 
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iriërc  de  Tçst  à  l'ouest,  de  manière  à  oavrir  des  commanicalkiA» 
sur  Saltzbonrg  et  sur  Ulm,  où  elle  rencontrera  les  railways  de 
TAutriche,  du  Wurtemberg  et  du  grand-duché  de  Bade  ;  cette 
ligne,  étudiée  avec  le  plus  grand  soin  et  de  la  manière  la  plus 
complète,  est  sur  le  point  d'être  entreprise.  La  troisième  grande 
ligne  bavaroise  est  en  cours  avancé  d'exécution  ;  elle  se  détache 
à  Bamberg  de  la  ligne  de  Lindau  à  Hof  pour  aboutir  à  Franc- 
fort-su r-Mein  au  vaste  ensemble  de  raiiways  dont  ce  point  esC 
le  centre. 

Le  tableau  suivant  indique  l'étendue  totale  de  ces  trois  grandes 
lignes  et  celle  des  parties  achevées  et  livrées  à  l'exploitation. 


MOHS  DES  CHEMINS. 


De  Lindao  à  Aagsbotirg 

D'Augsboiiigà  Nuremberg 

De  Nurenib^  à  Hof  (achevé  jusqu'à  Bamberg). 

De  Salrzbourg  à  Augsbourg,  par  Munich.  .  .  . 

D*Aug«bourgà  Uim 

De  Baaiberg  à  FraDcfort-sur-Meiu 

KrnbrnnchemeDt  sur  Cobourg  (partie  bavaroise). 

De  Nuremberg  à  Fnr^h 

De  Bexbach  à  Manheim  et  à  Sarrebruck. .  .  . 

Total.  .  .... 


L05GDEUR 

totale. 


kil. 
440 
â08 
156 

485 

90 

148 

45 

7,6 
84 


923 


LONGOBOR 

des 

partie» 

achevées. 


kil. 

100 

80 

69 


r,6 


256 


Cette  dernière  ligne,  qui  a  été  créée  pour  le  service  des  gîtes 
houillers  des  environs  de  Sarrebruck,  s*exécute  par  une  coro- 
X^aguie  à  laquelle  le  gouvernement  a  accordé  une  garantie  d'in* 
férét. 

L'achèvement  de  toutes  ces  lignes  se  poursuit  avec  assez  de 
vigueur.  Le  roi  Louis  y  applique  chaque  année  une  somme 
considérable,  sagement  économisée  sur  sa  cassette  particulière 
et  sur  les  revenus  publics.  Ce  fait  mérite  d'être  remarqué  dan», 
un  temps  où  tant  d'autres  princes  ne  peuvent  subvenir  à  leurs 
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fv.  L'one  est  b  contiacatKfi  4e  b  znMe 
Iwiii  à  Aa§stn«rK€t â  HûT:  l'ntR «uMit b< 
ie  Dfwle  â  BeriÎB  et  â  b  mer  do  Nord»  F*  b 
Leifcif ,  qn  «mUe  appela  à  4^«DÏr  an  î^n-  b  ae 
■HuriotiM»  â  b  Tapcor  de  l'AllemaeDe.  La  ùaÎMij 
délaciKâ  Brcaba  du  efaanîo  de  b  inaseSdâie^  d 
JDmdre  près  de  Hof,  par  Gortîtz  et  Dresde,  b 

Les  deax  preniiéTes  lignes  soot  en  grande  partie  tenDinêsL 
Une  partie  Mipwtaote  de  b  troisiênie.  b  sccboo  de  Dresdiâ 
b  frontière  prussienne,  par  Gorlitz ,  vînit  d*étre  ronccdêri 
vne  eoDipaçnie  mojennam  b  garantie  d'on  minîminn  d  In- 
lera. 

La  grande  figue  pmsnenne  de  Lippstadt  à  Casse!  traverse, 
dans  tonte  sa  longoeor,  b  grand-docfaé  de  Hesse.  Cet  Etat, 
dont  bf  rciiovces  sont  plus  bornées  encore  qoe  celles  rie  b 
fkt%t^  n'a  pa  satisbire  aox  exigences  de  su  situation  qu'en  s'a- 
dreisant  à  de»  actionnaires  qui  ont  pris  à  leur  chaîne  l'excco* 
lion  de  cette  ligne,  sur  bqoelle,  du  reste,  les  traranx  oe se 
confimient  que  lentement.  Cette  ligne,  qui  d*Eisenach  se  di- 
rige par  Gotba  ren  deux  TÎIIes  fameuses  à  divers  titres  dans  ks 
fastes  de  fère  impériale,  Erfurlh  et  léna,  est  connue  sous  b 
désignation  de  ligne  saxo-tbnringienne. 

Le  tabbao  suivant  indique  l'élemloe  actuelle  des  chemîas 
defer  dénélés  et  eiccatés  dans  les  Etats  limitrophes  de  Saie 
«CdeBctse. 
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NOMS  DES  CHEMINS. 


LONGtiBUR 

totale. 


De  Hof  à  la  frontière  prussieDDe  par  Leipzig, 
avec  embranchement  sur  Zwickau 

De  Leipzig  à  Dresde '. 

De  Dresde  à  Gorlitz 

De  Chemnitz  à  ^iésa 

Ugoe  sajLO-thuiingienne  jusqu'à  Cassel 

De  Francforl-sur-Meiu  à  Heidelberg,  prolon- 
gement des  chemins  de  fer  badois 

Total 


144,5 
115 

102 

67 

198 

68 


LORGonm 

des 

parties 

achevéts. 


696,5 


kil. 
115 


259,5 


Celte  dernière  ligne  s'exécute  aax  frais  de  l'Etat  de  Hesse* 
Darmstadt.  Plusieurs  autres  lignes  sont  également  projetées 
dans  ces  deux  Etals.  Les  plus  importantes  sont  cdles  qui  se 
dirigent  : 

1*  De  BamWrg  à  Textrémité  du  canal  Louis  au  Wéser, 

par  Gobourg,  Meiningen  et  fiisenach 113  kilom* 

2*  De  Dresde  sur  Prague  (partie  saxonne) 45 

9^  De  Cassel  à  Francfoit-sur-Mein. 144 

4"         —       à  Lippstadt  (partie  hessoise) •  45 

50         —      sur  Hanovre*  (id.) 10 

Total 357  kilom. 

Tous  ces  chemins,  tracés  à  travers  un  pays  montueux,  ren- 
contrent à  chaque  instant  des  difficultés  de  premier  ordre.  La 
circulation  ne  promettant  pas  d'être  très-active,  aucune  com- 
jpagnie  ne  se  présente  pour  entreprendre  ces  travaux ,  qui  res- 
teront  probablement  à  la  charge  des  Etats  intéressés.  Ce  fait  est 
on  des  mille  inconvénients  de  Texécution  par  les  particuliers, 
qai tout  naturellement  ne  recherchent  que  l'exécution  d'entre- 
prises qui  semblent  devoir  présenter. des  béncfices  suffisants. 

Examinons  maintenant  comment  le  vaste  système  des  che- 
mins de  fer  allemands  vient  se  terminer  dans  les  petits  Etats 
dn  Nord  :  le  Hanovre,  le  Brunswick,  le  Mecklembourg  et  les 
villes  hanséatiques.  Nous  aurons  ensuite  à  résumer  l'ensemble 
de  tout  le  système. 
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« 
tOTAUMB  DI  HA.1KOV1LE  ET  DUCHES  DE   BRUNSWICK   ET    DE   MECKLEMBOU&G, 
i  VIIXES  hanséatiqcks. 

Le  principe  ràlionnci  de  Fexécation  et  de  l'exploitation  par 
rËtat  a  prévalu  dans  l'établissement  des  chemins  de  fer  du 
royaume  de  Hanovre.  Malheureusement  les  graves  dissenti- 
ments politiques  qui  ont  divisé  dans  ces  dernières  années  le 
gouvernement  et  la  représentation  nationale  ont  contribué  à 
neutraliser  les  heureux  résultats  qu^cùt  infailliblement  produits 
l'adoption  de  cette  mesure.  Aujourd'hui  cependant  que  le 
calme  est  à  peu  prè^  rétabli,  et  que  les  corps  l^islatifs  ont  ac- 
cepté la  loi  sur  les  chemins  de  fer,  soumise  depuis  plus  de  deux 
années  à  leur  approbation,  tout  fait  espérçr  que  le  temps  n'est 
pas  éloigné  où  le  Hanovre  occupera  un  rang  dislingué  parmi 
les  Etats  allemands  qui  se  sont  occupés  avec  une  si  rare  ému- 
lation à  doter  leurs  territoires,  chacun  selon  les  moyens,  de  ce 
puissant  instrument  de  civilisation  et  de  richeMe. 

La  loi  adoptée  au  commencement  de  l'année  iS45^  par  la 
chambre  législative  du  Hanovre  autorise  le  gouvernement  à 
mctlre  la  main  à  l'œuvre  avec  l'argent  du  trésor,  au  moyen 
d'une  émission  immédiate  de  |)illets  de  caisse  s'élevant  à  une 
valeur  de  7,600,000  francs. 

£n  même  temps  cette  loi  décrète  l'établissement  d'un  réseau 
national  ainsi  composé  : 

1**  D'un  chemin  de  1er  dirigé  à  Test  de  HanoTre  sur  le  durhé  de 
Brunswick,  par  Llierte  ,  se  reliant  au  chemin  de  Brunswick  à  Magde- 
lîourg  ; 

â**  D'un  chemin  de  fer  dirigé  à  l'ouest  sur  Minden,  formant  le  pro- 
longement vers  ie  Rhin  de  la  ligne  ci-dessus  ; 

30  D*un  chemin  de  Fer  dirigé  au  nord  de  Hanovre,  sur  Hambourg, 
par  Lunebourg  et  Zell  ; 

4**  D'un  chemin  de  ter  dirigé  au  nord-ouest  de  Hanovre  sur  Brème; 

5°  Et  enfin  d'une  petite  ligue  qui,  partant  du  chemin  déjà  exécuté  de 
Brunswick  à  Harizbourg,  se  dirigera  vers  Goslar,  et  pourra  servir  de 
tété  &  la  ligne  sur  Cassel. 

La  ligne  de  l'Est  fut  d'abord  entreprise,  et  les  travaux  pous- 
sés avec  tant  de  vigueur,  qu'au  bout  de  moins  d'une  année  le 
chemin  avait  touché  Lherte,  pour  être  bientôt  continué  jusqu'à 
Brunswick,  sur  une  étendue  de  72  kilomètres.  Les  autres  h'- 
gnes,  dont  l'achèvement  se  poursuit  avec  Une  égale  yigaeur, 
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coiinq|>lèteront  un  magnifique  ensemble  de  chemins  de  fer  ap- 
proprié aux  besoins  du  pays,  et  dont  on  cherch<?rait  vainement 
UD  exemple  aussi  complet  dans  aucun  autre  Etat  d'Allemagne. 

Le  daché  de  Brunswick,  qui  renferme  à  peine  une  popula- 
tion de  S50,000  habitants,  a  été,  malgré  ses  faibles  ressources, 
un  des  plus  ardents  promoteurs  de  l'établissement  des  rail- 
vays.  il  en  possède  une  étendue  de  115  kilomètres,  exécutés 
ou  en  cours  avancé  d'exécution. 

Le  Mecklembourg,  dont  le  gouvernement,  par  suite  d'une 
déplorable  aberration  d'esprit ,  s'était  toujours  opposé  à  réta- 
blissement des  nouveaux  moyens  de  transport,  est  aujourd'hui 
traversé,  sur  une  étendue  de  74  kilomètres,  par  la  grande  ligne 
en  exécution  de  Bevlin  à  Hambourg  et  à  la  mer  du  Nord ,  et 
par  UD  embranchement  destiné  à  relier  Weimar  à  Berlin  par 
Schwerio  et  Boëtzenbourg. 

Les  villes  hanséatiques  ont  été  choisies  pour  extrémités  de 
la  plupart  des  lignes  dont  il  vient  d'être  question.  Mentionnons 
encore  une  ligne  importante  circonvoisine  de  ces  républiques 
et  appartenant  an  Danemark  :  celle  d'Altona  à  Kiel,  destinée 
à  relier  la  mer  du  Nord  et  la  Baltique.  Celte  ligne,  longue 
de  106  kilomètres,  est  aujourd'hui  livrée  à  l'exploilation. 

Le  tableau  suivant  a  pour  objet  la  récapitulation  synoptique 
de  ces  différentes  lignes. 


NOMS  DES  CHPIINS. 


De  Hanovre  à  Brunswick 

De  Hanovre  à  Minden •  .  .  . 

De  Hanovre  à  Brème 

De  Hanovre  à  Haarbourg 

De  Hambourg  à  Bergedorf 

De  Brunswick  à  Go«lar.    .  .  .  .* 

De  BruD&wick  à  la  froniière  prussienne.  •  •  •  • 
Phriie  roerkiembourgeoise  de  la  ligne  de  Berlin 

à  Hauibourg 

CheuiiD  d*Âliona  à  Kiel 

Total 


tONGUEIlR 

totale. 


kil. 

7i.3 

60,5 

128 

176 
16 
58,4 
56,5 

74 
106 


746,9 


LOHGUEOa 

des 

parties 

achevées. 


kil. 
71,5 


1  = 


16 

58,4 

56,5 


106 


308 


'25 
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Avant  de  procéder  à  la  rècapUaktkHi  géaérale  de  tontes  les 
fignes  établies  en  AJIemagite ,  il  ne  nous  reste  plms  qu'à  tracer 
en  qiaelqQes  mots  retendue  de  celles  que  possèdent  les  Etats 
les  pins  Yoisins  de  notre  frontière  da  Rhin. 

Noas  voulons  parler  du  duché  de  Bade  r  da  Eoyanme  de 
Wartend)erg  et  de  la  ville  libre  de  Franc(ort-snr-Mein. 


DUCBK  DK  BADE,   ROYAUME  DE  WURTEmOlfty  ▼ICLB.  UMEB  lÊÊ.   nLkVGVO&T. 

Gomme  le  Hanovre,  les  Etats  dont  il  nous  reste  à  noas  oc- 
cuper ont  appliqué  leurs  efforts  pour  se  prooirer  des  chemins 
de  fer  sans  1  onéreux  intermédiaire  des  compagnies.  Déjà  nous 
avons  eu  Toccasion  de  reconnaître  (iiif  part,  p.  430)  que  le» 
chemins  badois ,  malgré  le  prix  élevé  de  leur  oonstruetioD, 
étaient  des  chemins  de  toute  T  Aile  magne  cfflnçsnr  lesquels  les 
transports  se  faisaient  aux  prix  les  plus  noodMk  - 

Le  système  des  chemins  de  fer  du  grand-diiAèâe:Bade  se 
cpmpose  du  prolongement  de  la  grande  'ligne'qm  de  Gassel 
court  au  sud ,  traversa  Francfort  et  -Darm^iaHit ,  pénètre  par 
Manheim  et  Heidelberg  sur  le  territoire  badois  pour  aller  tou- 
cher le  Rhin  à  Bàle.  Cette  ligne,  terminée «ur  la  plus  grande 
partie  de  son  élendue,  a  pour  objet  de  faciliter  les  relations  de 
l'Allemagne  avec  la  Suisse  et  Fltalie.  Une  autre  ligne ,  venant 
du  Wurtemberg,  et  traversant  du  midi  au  nord  ce  royaume 
dans  toute  son  étendue,  part  du  lac  de  Constance  à  Friedrichs- 
hafen,  touche  à  Ulm  la  grande  ligne  austro-bavaroise,  et 
aboutit  à  Heidelberg  après  avoir  traversé  Stuttgard ,  capitale 
du  royaume  de  Wurtemberg.  Cette  ligne  réunira  Vienne, 
Munich  et  Stuttgard,  les  trois  capitales  de  T Allemagne  méri- 
dionale, pendant  que  d'un  autre  côté  Berlin,  Varsovie,  Dresde 
et  Hambourg  se  verront  rapprochées  par  les  nombreuses  lignes 
die  VAUemagne  du  Nord. 

Le  réseau  des  chemins  de  fer  de  la  ville  libre  de  Francfort 
se  compose  d'une  partie  du  chemin  de  cette  ville  à  Manheim  et 
de  cehiî  de  Francfort  à  Mayence  et  à  Wisbaden,  en  activité  de- 
puis 1840. 

Voici  le  résumé  de  ces  différentes  lignes. 
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NOMS  HtS  CHBIUNS. 


CSbemin  de  fer  bftdois 

De  la  ffontiéi*e  badoise  à  Ulm.,  par  Stuttgard. 

DUlm  à  Friedrichshafen 

De  Francfort  à  ïdayeace  et  à  Wisbaden.  ... 


LOI«CCECR 

totale. 


kil. 

120 

105 

42 


LOiroOBUB 

parties 
achev4e«. 


! 


Total. 


551 


kil. 

161(1) 


42 


203 


(l)Sectiotis  de  Manheim  à  Heidelberg,  Carlsruhe,  Kehl  et  Fribourg, 


Maintenant,  il  ne  nous  reste  plus  qu'à  opérer  la  récapitula- 
tion générale  des  lignes  de  ces  divers  Etats ,  et  de  présenter 
ensuite  d'une  manière  générale  la  situation  économique  des 
grandes  .lignes  de  chemins  de  fer  en  Allemagne  (i). 

RÉ»UMB  GÉHÂKAL  DE  LA  SITUATION  ACTUELLE  DES  RAILWAYS  ALLEMANDS. 

En  jetant  un  regard  d'ensemble  sur  les  données  statistiques 
qui  précèdent ,  on  reconnaît  que  le  réseau  des  chemins  de  fer 
allemands  satisfait  entièrement  Jes  intérêts  si  variés  des  popu- 
lations qu'il  dessert,  et  qu'il  réunit  à  la  grande  vallée  centrale, 
celle  du  Danube,  ce  père  des  eaux  de  notre  continent  Jes  cinq 
vallées  importantes  du  Rhin ,  de  l'Elbe,  de  l'Oder,  du  Wéscr 
«t  de  la  Vistuie.  Ce  réseau  rétablit  ainsi  au  proiit  de  l'Aller 
magné  l'ancienne  ronte  continentale  des  Indes  ;  il  ouvre  an 


(1)  Nous  croyons  devoir  prévenir  le  lecteur  que  certaines  ligues,  dont 
la.  mise  en  exploitation  est  i^egardée  comme  très-procliaiue  et  aunoncée 
pour  les  premiers  Jours  de  Tannée  1^5,  ont  été  rangées  par  nous  par-r- 
mi  les  chemins  déjà  achevés,  et  que  nous  avons  omis,  à  dessein,  un 
<;ertain  nombre  de  lignes  dont  les  journaux  ont  annoncé  la  concession  : 
plusieurs  de  ces  annonces  nous  ont  paru  prématurées ,  et  d'un  autre 
côté  l'étendue  exacte  de  ces  lignes  ne  nous  est  point  panrenoe. 
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produil  da  sol  et  des  manufactures  un  écoulement  facile  vers 
la  Méditerranée  par  Tricsle  et  Venise,  vers  la  mer  Noire  par 
Pestb  et  les  lignes  qui  de  toutes  parts  affluent  au  Danube,  vers 
la  mer  Baltique  par  Dantzig  et  Stctlin ,  vers  la  mer  du  Nord 
par  Hambourg,  Ostende  et  Anvers. 

On  conçoit  dès  lors  l'imniense  développement  que  devra  pré- 
senter un  réseau  destiné  à  desservir  des  communications  aussi 
étendues.  Si  nous  récapitulons  les  tableaux  qui  précèdent, 
nous  verrons  que  l'Allemagne  possède  : 

7,041  kilomèires  de  lignes  concédées  on  décrétées  et  dont  Texé- 

cution  peut  étru  rogardée  comme  prochaine,  et 
3,241  kilomètres  de  lignes  leraûnées  el  en  pleine  activité. 


Total  10,28â  kilomètres,  formant  Tensenible  du  sjstéoie  des  chemins 

de  fer  allemands  au  31  décembre  1J844- 

Si  nous  cherchons  à  déterminer  la  part  contribulîve  de  cha- 
que Etat  dans  ce  vaste  ensemble,  nous  trouvons  qu'elle  se  dis- 
tribue de  la  manière  suivante  : 

LONGUEl'It  TOTALE  LOXQVECa 

de«  lignes  décrétées,     des  ^rties  exploitées. 

Autriche 3,152  ,     1,106 

Prusse 1,709  1,110 

Bavière 923  256 

Saxe  el  Hesse 696  259 

Hanovre,  Brunswick,  etc.  746  308 

Wurtemberg,  Bade,  etc. .  515  203 

total.  .  .  .         7,041  3,241 

Toutes  ces  lignes  ont  été  construites  avec  une  économie  ri- 
goureuse :  le  caractère  général  des.travaux  d'art  sur  la  plupart 
est,  au  dire  des  voyageurs,  une  extrême  simplicité,  qui  n'ex- 
clut point  une  certaine  élégance  de  formes  et  de  proportions. 
Toutes,  celles  de  Bade  et  Leipzig  à  Dresde  exceptées,  sont  à 
simple  voie  avec  gare  d'évilement  aux  stations  ;  mais ,  dans  la 
plupart  des  cas.  les  terrains  ont  été  achetés  et  les  travaux  d'art 
préparés  dans  l'évenlualité  de  la  pose  d'une  seconde  voie. 

D'après  un  écrivain  allemand,  M.  von  Reden,  qui  a  décrit 
avec  assez  d'étendue  le  système  de  chemins  de  fer  de  son  pays, 
les  dépenses  moyennes  ont  été  par  kilomètre  courant  : 
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Sur  i  ligné,  de  400  à  450,000  francs. 

1  —     de  300  à  350,000 

2  —    de  250  à  300,000 

7  —     de  150  à  2(M),000 
14    —    de  100  à  125,000 

8  —  de  75  à  100,000 
i  —  de  50  à  75,000 
2     --     de    25  à     40,0(^0 

Et  sur  i  ligne  aii-dessous  de  ^,000 

Au  31  décembre  1843,  les  chemins  de  fer,  terminés  sur  one 
longueur  de  2,800  kilomètres ,  avaient  coûté  352  millions  de 
francs  ;  ce  qai  porte  en  moyenne  le  kilomètre  à  147,000  franco» 
c'est-à-dire  à  moins  de  la  moitié  de  ce  qu'ont  coûté  les  chemins 
de  fer  français  pris  dans  leur  ensemble. 

Ce  résultat  est  d'autant  plus  remarquable,  que  les  terrains 
à  traverser. ODt  présenté  des  difficultés  très-grandes,  que  le 
prix  de  la  maio-d'œuvre  a  augmenté  d'un  tiers  par  suite  de 
l'activité  des  travaux,  et  que  le  prix  des  rails  et  du  matériel 
s'est  généralement  maintenu  à  des  taux  fort  élevés.  Malgré  ces 
conditions  défavorables  ,  l'achèvement  du  réseau  des  chemins 
de  fer  allemands  se  poursuit  avec  une  rapidité  qui  prouve  l'im* 
portance  que  Von  5  attache  :  huit  millions  d'ouvriers  ont  été 
employés  à  son  achèvement  pendant   l'année  1844. 

Jusqu'à  ce  jour,  l'Angleterre  et  la  Belgique  ont  été  en  pos* 
session  du  marché  allemand  pour  la  fourniture  des  rails  et  du 
matériel.  Toutefois  l'industrie  nationale  a  fait  depuis  peu  des 
progrès  rapides ,  et  tout  fait  espérer  que  le  temps  n'est  pas 
éloigné  où  les  mécaniciens  et  les  maîtres  de  forges  allemands 
produiront  aussi  bien  et  à  aussi  bon  marché  que  leurs  rivaux 
d'Angleterre  et  de  Belgique. 

§3. 

DE   l'£XPTX)ITATION    DES    CHEMINS    DE    TER    AXLEMAND8. 

Mais,  si  l'établissement  des  chemins  de  fer  allemands  à  eu 
lieu  sous  l'influence  de  conditions  peu  avantageuses,  leur  ex- 
ploitation s'est  trouvée  dans  des  conditions  plus  drfavorables 
encore.  Avec  une  circulation  extrêmement  rcslrcinle,  les  ad- 
ministrations ont  été  obligées  de  faire  venir  à  grands  frais  de 
Belgique  ou  d'Angleterre  leur  coke  et  leurs  ouvriers  mécani- 
dens,  et  de  se  créer  ainsi,  au  prix  des  plus  grands  sacrifices. 
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un  personnel  expérimenlé.  D*an  autre  côté,  le  prix  des  loco- 
motives,  que  l'on  achetait  à  Tétraiiger  et  jusque  dans  les  Etats- 
Unis,  subissait,  par  le  fait  du  transport,  une  augmentation 
considérable. 

Cette  situation  est  à  la  veille  de  se  modifier  complètement. 
Au  prix  des  plus  grands  ciïorts,  les  gouvernements  de  rAlle-> 
magne  sont  parvenus  à  surmonter  des  obstacles  qui«  survenant 
ainsi  au  début  d'une  (Arrière  nouvelle,  étaient  bien  faits  pgur 
décourager  une  race  d'hommes  moins  persévérante  que  la  race 
germanique.  De  nombreux  établissements  de  oonstruction  se 
sont  élevés  de  toutes  parts.  Les  principaux  sont  ceux  de  Borsig 
à  Berlin ,  Kcssler  à  Carlsruhe  et  Bucfaan  à  Magdebourg.  Les 
constructeurs  allemands  ne  font  pas  en  général  leare  locomo- 
tives d'après  un  système  arrêté  :  elles  ont  tantflt  des  cylindres 
intérieurs  et  tantôt  des  cylindres  extérieurs,  et  dont  les  propor- 
tions varient  dans  des  limites  étendues.  Il  y  t  ^UKÎ  une  diffè- 
'  rence  considérable  dans  les  prix ,  qui  varient  tie  1^  à  14  mille 
thalers  (57,165  à  52,050  fr.),  tender  compris. 

Quant  au  matériel  des  transports,  on  peut  affirmer  qae  TAI- 
lemagne  est  en  progrès  sur  l'étranger.  Nulle  part  les  Toitares 
ne  sont  plus  élégantes ,  plus  commodes  et  si  bien  appropriées 
à  .tous  les  genres  de  service  qu'on  peut  en  exiger.  Pluneaiy 
perfectionnements  dos  à  des  mécaniciens  allemands  fac3itent 
de  plus  en  plus  l'exploitation  des  chemins  de  fer,  tout  ea  amé- 
liorant d'une  manière  très-sensible  les  conditions  de  leur  éta- 
blissement. 

Le  tableau  suivant  indique  quels  ont  été  les  résultats  de  l'ex- 
ploitation des  principaux  chemins  de  fer  allemands  pendant 
Vannée  1844. 

Le  chiffre  peu  élevé  que  présentent  certaines  lignes,  telles  qoe 
celles  de  Vienne  à  Gratz,  de  Gratz  à  Murzzuschlag,  de  Bre^ 
à  Lignitz,  de  la  ligne  de  Silésie,  du  chemin  d'Augsbourg  à 
Donawcrth,  provicirt  de  ce  que  ces  lignes  n'ont  été  livrées  à 
l'exploilatioa  que  dans  les  derniers  mois  de  1844. 
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Pendant  l'année  1843,  le  nombre  des  voyageurs  ne  s*éCait  élevé 
qah  8,088,067  et  le  chiffre  des  recettes  à  16,351,435  francs. 
L^augmentation  annaelle  a  donc  été  pour  les  voyageurs  de 
«,573,587  francs  et  pour  les  recettes  de  19,55T,204  francs. 
L'accroissement  du  tonnage  des  marchandises,  sur  lequel  nous 
ne  possédons  que  des  renseignements  incomplets,  a  été  non 
moins  considérable- 

. .  Un  lait  dont  on  est  frappé  à  Tinspection  du  préeédept  tableau, 
c'est  le  chiffre  extrêmement  faible  de  la  circulation  des  voya- 
geurs. Ainsi  le  chemin  de  fer  de  Berlin  à  Potsdam ,  qui  peut 
être  comparé  à  celui  de  Paris  à  Saint-Germain  en  France  et  à 
ceux  de  I^ndres  à  Greenwick  et  de  Dublin  à  Kingstown,  n'a 
porté  que  455,619  voyageurs,  tandis  que  les  trois  antres  trans- 
portent annuellement  de  12  à  16  centji  mille  voyageurs.  Rap- 
porté au  parcours  total ,  le  mouvement  des  personnes  sur  le 
chemin  de  fer  belge  dépasse  210  mille  voyageurs  tandis  qu'eu 
Allemagne  ce  chiffre  ne  s'élève  guère  au-dessus  de  80  à  100 
mille  personnes. 

Et  cependant,' avec  cette  faible  circulation  et  malgré  des 
tarifs  très-modérés,  les  chemins  allemands,  pris  dans  leur  en- 
semble, donnent  presque  autant  de  revenus  que  les  chemins 
de  fer  anglais.  Ainsi  en  1845^  avec  leur  recette  brutç  de  12,000 
francs  par  kilomètre  courant,  ils  ont  produit  l'intérêt  à  quatre 
pour  100  des  capitaux  engagés  dans  leur  construction ,  tan^ 
que  dans  cette  même  période  les  chemins  anglais,  avec  un  pro- 
duit par  kilomètre  courant  quatre  fois  plus  considérable ,  ont 
laissé  un  bénéfice  qui  ne  représente  pas  cinq  pour  100  du  capi- 
tal de  construction  (1). 

(1)  En  1843,  les  2,336  kilom.  anglais  avaient  coûte  un  milliard  319 
millions  de  francs  et  produit  111  millions  200  mille  francs,  ce  qiiin- 
présente  46,300  fr.  par  kilom.  courant,  soit  quatre  fois  enviroD  le  pro- 
duit des  clieiiiins  allemands.  Il«  ont  coûté  à  exploiter  49  roillîoiis,  et  ont 
laissé  un  cnpiial  ne.i  de  62  millions ,  ce  qui  ne  représente  que  4  IroK 
quarts  pour  1 00  du  capital. 

Ce  n'est  là,  on  It>  conçoit,  que  la  moyenne  de  I-ensemble  des  railwtys 
anglais.  Ainsi,  sur  335.000  actions  de  2,500  fr.  créées  en  Anglelene 
pour  la  construciion  des  36  principales  lignes,  la  moitié  donne  plus  de 
six  pour  cent,  et  un  quart  produit  aux  détenteurs  un  ititérét  de  plus 
de  dix  pour  cent. 


i 
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C'esl  là  une  grande  et  utile  leçon  pour  les  peuples  cndins  à 
enfreindre,  dans  la  construction  de  leurs  travaux  publics,  les 
lois  d'une  sévère  et  judicieuse  économie. 

8  3. 

IXFLURNCE   DES    CUEMi:fS    DE    FER    EN    AIXIMAGXR. 

Dans  son  remarquable  travail  sur  les  chemins  de  fer  de 
rAUemiigne,  M.  Ed.  Tcisserenc  apprécie  à  notre  point  de  rue 
les  grands  résultats  que  ces  voies  nouvelles  promettent  à  ce 
pays.  On  nous  saura  gré  de  reproduire  les  traits  les  plus  sail- 
lants de  cette  appréciation. 

«  L'égalité  n'existe  aujourd'hui,  dit  avec  raison  M.  Tcisse- 
renc, que  là  où  tout  homme  actif  et  capable  peut  aspirer  à  la 
fortune,  là  où  la  richesse  n'a  d'autre  source  légitime,  d'autre 
origine  première  que  le  travail.  C'est  par  celte  voie,  essentiel- 
lement en  rapport  avec  la  douceur  de  leurs  mœurs  et  leur  éloî- 
cernent  pour  tout  ce  qui  ressemble  à  l'agitation,  que  les  po- 
pulations allemandes  ont  résolu  de  chercher  la  liberté  et  de 
conquérir  leur  émancipation  politique.  Frappées  do  l'état  d'har- 
monie dans  lequel  vivent  les  populations  de  l'Union  améri- 
caine, malgré  l'étendue  de  ce  pays,  la  diversité  de  ses  intérêts 
et  la  question  brûlante  de  l'esclavage,  elles  ont  rêvé  pour  elles 
une  situation  analogue  :  leurs  efTorts,  d'abord  disséminés, 
ont  pris  sous  la  conduite  de  la  Prusse  un  caractère  imposant  : 
la  race  germanique,  naguère  divisée,  aujourd'hui  reliée  par 
les  mêmes  intérêts,  se  forme  en  faisceau  et  s'avance  majestueu- 
sement vers  l'unité. 

•Pour  faire  une  société  politique  de  cette  agglomération  coni- 
merciale,  deux  conditions  devaient  être  remplies  :  à  l'unité 
ttintérét  il  fallait  joindre  l'unité  de  pensée  et  l'unité  d'action, 
c'est-à-dire  qu'il  fallait  fortifier  le  pouvoir  central,  constituer 
une  opinion  nationale,  organiser  un  système  complet  de  voies 
de  communication,  lien  nécessaire  des  sympathies  naissantes, 
seule  force  de  cohésion  capable  de  former  en  un  corps  complet 
ce»  membres  épars et  d'y  entretenir  la  circulation,  cVst-à-dire  la 
▼îé.  La  politique  fanfaronne  de  M.  Thiers,  en  tomûnant  ce  que 
la  politique  imprévoyante  du  ministère  VillMo  avait  laissé 
commencer,  a  réalisé  depuis  iSiO  la  première  de  ces  condi- 
tions :  les  peuples,  aux  premiers  bruits  de  guerre ,  se  sont 
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serrés  aatoar  de  leurs  princes,  et  ceax-ci  autour  de  la  diète  ; 
nn  cri  général  s'est  élevé  contre  rinvasion  étrangère,  et  la 
pensée  de  constituer  fortement  l'union  germanique,  développée 
dans  tous  les  esprits,  a  survécu  aux  circonstances  extérieures 
qui  l'avaient  fait  naître. 

»  C'est  alors  que  les  chemins  de  fer,  essayés  d'abord  comme 
spéculation  privée,  ont  pris,  aux  yeux  des  populations  alle- 
mandes, un  caractère  tout  à  fait  politique.  Saisissant  du  pre- 
mier coup  d*Œil  les  éléments  de  force,  d*union,  d'unité  iotd- 
lectuelle  et  morale,  que  Ton  peut  puiser  dans  l'établissement 
de  ces  grands  moteurs  de  Fétre  et  de  la  pensée,  les  peuples  ger- 
maniques se  sont  épris  pour  eux  d'une  forte  passion,  d'un  en- 
thousiasme que  n'ont  pu  refroidir  les  désastres  financiers  de 
plusieurs  compagnies.  Tout  a  été  mis  en  ceuvre  pour  faire 
pénétrer  dans  les  masses  le  goût  des  chemins  de  (er,  pour  po- 
pulariser l'intelligence  de  cette  merveilleuse  application  de  la 
vapeur  au  transport  des  hommes  et  des  choses»  et  de  son  in- 
fluence future  sur  la  grandeur  germanique.  Le  diemm  de  fer, 
disent-ils  dans  leur  langage  poétique,  est  un  rédempteur  nou- 
veau descendu  sur  la  terre  pour  racheter  jies  peuples  des  fléaux 
de  la  guerre,  de  l'ignorance  et  du  despotisme.  Par  sa  sainte  et 
puissante  médiation,  les  Etats  oublieront  leurs  vieilles  querelles, 
les  peuples  se  précipiteront  les  uns  vers  les  autres  et  se  confoo- 
droiit  dans  de  pacifiques  étreintes  ;  petits  et  grands  s*allieront 
pour  concourir  à  la  puissance,  au  bonheur,  à  raffranchissemeot 
de  la  communauté!  »  (M.  Ed.  Teisserenc,  les  Chemins  de  fer 
allemands.) 

Ces  vagues  espérances,  cetenthousiasme,  cette  unanimité  tou- 
chante, ne  permettent  pas  de  douter  que  l'Allemagne  ne  conti- 
nue par  l'union  des  sentiments  la  grande  oeuvre  de  régénération 
morale  qu'elle  a  si  bien  commencée  par  Tassociation  des  inté- 
rêts. A  cette  heure  26  millions  d'Allemands,  formant  une 
vingtaine  d'tltats,  ont,  sous  la  conduite  de  la  Prusse,  abaissé 
les  barrières  fiscales,  adopté  une  niéme  monnaie,  une  seule 
unité  de  poids,  et  bientôt  peut-être  ils  se  résoudront  à  n'avoir 
plus  qu'un  seul  système  d'impôts,  une  même  législation.  Quel 
magniûque  tableau  que  celui  de  cette  reconstitution  de  l'unité 
germanique,  que  legénieet  la  puissance  de  Charles-Quint  avaient 
échoué  à  restaurer.  Ce  qui  n^avaient  pu  faire,  ni  la  menace»  ni 
la  ruse,  ni  la  violence,  l'industrie  l'accomplit  en  ce  moment. 


Grâœi  die,  le  morcellemeiit  de  rAUemagne  a  ponr  jetni^  f!M«- 
para.  Les  chemiasde  fer  compléteront  rœiiTre  da  ZoUverHn}; 
en  actiraot  la  fusion  déjà  entamée  entre  les  intérêts  des  Etatt> 
réoBÎs  par  la  même  législation  douanière,  ils  bâteront  re 
moment  où  cette  multitude  de  petites  principautés  enclavée^ 
dans  les  .territoires  de  la  monarchie  prussienne  iront  se  con- 
fondre dans  son  unité  politique.  £t  l'on  verrii  alors  la  supré- 
matie de  TAUeniagne,  qui  aujourd'hui  s'échappe  des  mains 
débiles  de  la  maison  impériale,  tomber  entre  celles  des  descen- 
dants du  marquis  de  Brandebourg  ! 

Qaûi  qu'il  en  soit,  nous  avons  dû  constater  le  fait  immense 
qui  s'accomplit  en  ce  moment  de  l'autre  côté  du  Bhtn.  La  re- 
oonstitutioa  prochaine  de  la  nationalité  germanique,  opérée 
par'  Intermédiaire  des  chemins  de  fer,  est  un  élément  qui 
dévia  désormais  entrer  dans  les  calculs  des  politiques  eùro- 
péenft. 

CHAPITRE  V. 

VB  VÈnfÊlt  ACTUBXi  DES  '  CHEBKIN8  DE  FER    DANS'  QITELflUBB 

AUTRES  PATS  D'EUBOFB. 

Emplre-dfl  ^burie.  —  Da  Danemark.  —  De  la  Htillande.  — >  De  la  Saisse.  — 

De  ritalie.  —  Espagne  et  Portugal. 

Nous  aurons  à  compléter  dans  ce  chapitre  les  détails  qui 
précèdent,  c'est-à-dire  à  examiner  les  systèmes  de  chemins 
de  fer  appartenant  à  la  Russie,  au  Danemark  et  aux  Pays-Bas. 
Ces  systèmes  en  effet  se  rattachent  au  réseau  allemand  et  lui 
servent  d'auxiliaires  importants,  indispensables  même ,  pour 
peu  que  l'on  considère  la  position  de  l'Allemagne  au  centre  de 
l'Europe. 

Toutefois  ta  nécessité  où  nous  sommes  de  ne  point  donner 
inie  trop  grande  étendue  à  notre  travail  nous  fera  passer 
rapidement  sur  ce  sujet.  Nous  arriverons  ensuite  à  l'examen 
du  système  français,  après  avoir  dit  quelques  mots  des  chemins 
de  fer  exécutés  ou  projetés  dans  les  Etats  méridionaux  de 
IXurope,  l'Espagne,  la  Suisse  et  l'Italie. 

cafpiRB  o«  nnssu.       . 

Le  bourreau  de  la  Pologne  parait  animé,  sous  le,  rapport  des 


aiiiétioratioos  matérielles,  de  sentiments  pins  conformes  à 
l'esprit  civilisateur  dé  son  époque  que  ceux  dont  il  a  fait 
preuve  en  mutilant  et  frappant  au  cœur  ce  malheureux  pays. 
Par  ses  soins  en  effet  se  prépare  ou  s'exécute  à  travers  la 
Russie  un  immense  réseau  de  chemins  de  fer,  qui  contribuera 
à  répandre  dans  cette  contrée  à  demi  barbare  les  rayons  fécon- 
dants de  la  civilisation  européenne. 

L'actif  concours  de  l'autocrate  dans  cette  utile  entreprise 
parait  devoir  hâter  le  terme  de  son  entier  achèvement.  Les 
chemins  de  fer  en  ce  pays  n'étaient  point  de  nature  à  tenter 
Tardeur  spéculative  des  compagnies  financières;  car  ils  avaient 
a  parcourir  des  contrées  pauvres  et  mal  peuplées  ;  les  ressources 
du  gouvernement,  d'un    autre   côté,  n'étaient  point  assez 
considérables  pour  suffire  à  l'œuvre.  Il  fallait  donc  offrir  à 
l'intérêt  privé  les  avantages  qui  assurassent  son  concours  ddns 
l'exécution  des  travaux.  A  cet  effet  l'empereur,  non  content  de 
garantir  aux  actionnaires  un  intérêt  annuel  de  4  pour  iOO, 
et  de  leur  accorder  gratuitement  tous  les  terrains  traversés  fai- 
sait partie  de  ses  domaines,  a  mis,  sans  aucune  condition,  à  leur 
pleine  disposition  tous  les  bois  et  matériaux  nécessaires  à  la 
construction  des  railways,  tout  en  accordant  la  libre  impor- 
tation des  rails  et  des  machines  locomotives,  mesure  qui  du 
reste  était  conforme  aux^lispositions  patriotiques  des  maîtres 
de  forges  et  des  industriels  de  l'empire  (1). 

Entraînés  par  l'exemple  du  maître,  les  seigneurs  ont  voula 
concourir  à  l'exécution  d'une  œuvre  de  laquelle  la  Russie  attend 
de  si  grands  résultats  :  non  contents  de  l'abandon  gratuit  de 
tous  les  terrains  nécessaires  à  l'établissement  du  raiiway,  ils 
ont  consenti  à  se  dessaisir,  jusqu'à  l'entier  achèvement  des 
travaux,  d'une  grande  partie  de  leurs  serfs,  qu'ils  ont  mis  à  la 
disposition  des  compagnies,  à  la  seule  condition,  pour  .ces  der- 
nières, de  pourvoir  au  bon  entretien  du  dépôt  qui  leur  était 
confié  (2). 


(1)  f^.  III'  part.,  cb.  I,  p.  3S4. 

(2)  On  évalue  à  p\m  de  35,000  le  nombre  de  cet  auxiliaires  de  nou« 
velle  esitère.  L'esprit  se  plaît  à  croire  que  chaque  coup  de  piottbe  donné 
par  eux  brise  un  des  anneaux  de  la  chaîne  qui  les  retient  en  servitude. 
Du  reste,  le  même  concours  des  seigneurs  n*a  point  fait  défaut  au  gou- 
vernement ,  lorsque  celui-ci ,  par  un  ukase  particulier,  dans  lequel  on 
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Les  frais  de  construction  seront  converti  au  moyen  d'un 
emprunt  de  200,000,000  de  francs,  négocié  à  l'étranger,  au 
taux  de  4  et  demi  pour  100,  et  cela  indépendamment  de  Tem- 
prunt  de  32,000,000  de  francs  négocié  en  1843.  Ge  nouvel 
emprunt  n'a  pu  être  conclu  qu'à  la  condition  d*être  distinct, 
pour  l'amortissement  et  les  intérêts,  des  autres  dettes  russes. 

Le  système  des  chemins  de  fer  de  ce  pays  est  composé  de 
cinq  lignes  principales,  décrétées  ou  en  cours  d'eiécution. 

La  première,  partant  de  Varsovie ,  en  cours  très-avancé  d'exécution 
et  exploitée  en  grande  partie,  rejoint  le  chemin  de  fer  autrichien  du 
Nord  aux  environs  de  Swiecim,  et  touche  Cracovie  par  un  embranche- 
ifieiit  spécial.  Son  étendue  est  de, «270  kil. 

La  deuxième  ligne,  qui  n'est  que  le  prolongement  de  la 
préoédenle  vers  Saint-Pétersbourg,  n'est  encore  que  décré- 
tée ;  mais  importance  de  son  but,  qui  est  de  faire  com- 
mooiqaerU^  Russie  avec  tous  les  chemins  de  fer  européens, 
doit  nire  considérer  comme  prochain  le  commencement 
des  travaux.  iSon  étendue  n'est  pas  moindre  de.  >  .  .  .  .     1,100  kil. 

La  troiflième  ligue,  celle  de  Saint-Pétersbourg  à  Moscou, 
dont  nous  veiums  de  parler,  est  à  peu  près  terminée  sur  un 
cinquième  do  <oo  étendue,  qui  est  de 712 kil. 

(lyBjprèt  lea  joomanx  anglais,  le  czar  aurait  Tintention 
d'établir  «ntre  le^  deux  mers  une  communication  directe 
par  CHtroWy  Witepsk ,  Hogotshtif)  Kicw  et  Balla.  Ce  tracé 

A  reporter.  .     S,08â  kil. 


s*étonne  de  trouver  des  vues  sages  et  pratiques  qui  n'ont  point  encore 
triomphé  chez  nous  (a),  se  fut  décidé  à  entreprendre  lui-même  Texécu* 
tioo  de  la  ligne  importante  de  Saint-Pétersbourg  à  Moscou.  De  pbit, 
sur  la  section  de  Saint-Pétersbourg  à  Novogorod,  seclion  à  peu  près  ter- 
minée aujourd'hui,  tous  les  terrains  ont  été  cédés  gratuitement  à  l'Etat. 
La  iomme  que  cette  œuvre  de  générosité  nationale  a  économisée  à  ce 
dernier  s'élève  à  plusieurs  millions. 

(a)  Cet  nkase,  qui  est  du  13  février  1842,  ordonne  que  le  chemin  qui  doit  réunir 
les  (Mux  capitales  soit  construit  en  entier  aux  frais  de  I^Etnt ,  afln ,  dit  ce  doco- 
meut,  «  de  couserver  toujours  entre  les  mains  du  gouvernement,  et  dans  Tin- 
térêt  général  des  populations ,  une  voie  de  communication  si  importante  pour 
l'iridastrie  et  l'activité  intérieure  de  Tempire.  »  Il  se  termine  par  une  invitation 
aux  propriétaires  et  industriels  des  districts  situés  entre  les  deux  capitales  d« 
concourir  par  tous  led  moyens  en  leur  pouvoir  m  à  TaccomplisMment  d'une 
«euvre  entreprise,  avec  la  bénédiction  de  Dieu,  pour  le  bien-être  et  la  gloire  de 
la  Russie.  » 
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Report.  .     2,082  kil. 
anrait  1,604  kilopiètres.  Toutefois,  jusqu'à  ce  jour,  aucune 
décinon  formée  n'est  connue  à  ce  sujet.) 

Lecz»ra  iem/BillU  avec  une  faveur  marquée  le  projet  du 
pmftmetaemt  autnchicn  de  cootinoer  jusqu'à  Odessa  le  » 

diemiB  de  fer  de  Hongrie.  L'eiLécution  de  ce ,  projet  mettra 
à  la  charge  du  gouvernement  russe  une  étendue  de  cbemia 
d'mviron 360  k3» 

Un  i/kase  de  la  fin  de  juillet  1843  concède  à  une  compa- 
gnie rauiorisation  d'établir  entre  le  Wolga  et  la  Duoa  on 
chemin  de  fer  destiné  au  transport  des  marchandises  seule- 
ment. Sa  longueur  est  de ,        170  kil. 

.  Ce  qui  fait,  pour  Fensemble  des  chemins  de  fer  de  Ruttie, 
ime  étendue  totale  de.  .  .  : 2,612  kil. 


\ 


A  cet  ensemble  on  peut  joindre  le  chemin  de  Saint-Péters- 
bourg à  Tsarkoe-Selo  et  à  Palowsk,  long  de  37  kUomètres  et 
construit  dans  le  système  de  voie  de  M.  Brond  (1).  Il  a  coûté 
217,000  francs  par  kilomètre  d'établissement,  transpoTlè  en 
4843  652,191  voyageurs,  et  produit  à  ses  actionnaires  un  bè- 
néGce  net  de  145,000  francs,,  soit  plus  de  6  pour  100  d'intérêt 
des  frais  d'établissement.  Des  immunités  considérables  ont  été 
accordées  à  la  compagnie  pour  son  exploitation  :  la  fixation  du 
tarif  pour  les  voyageurs  et  celui  pour  les  marchandises  est 
laissé  à  sa  discrétion  ;  le  gouvernement  s*c5t  interdit  de  faire 
aucune  concession  en  concurrence  pendant  dix  années;  la 
compagnie  est  en  outre  dispensée  de  tout  impôt  pendant  le 
même  laps  de  temps  ;  enfin  la  concession  est  perpétuelle. 

Quant  au  mode  de  construction,  il  est  à  peu  près  le  même 
que  oelui  qui  a  prévalu  dans  les  États-Unis,  avec  lescpiels  la 
Russie  n'est  pas  sans  quelque  analogie.  Il  a  été  parlé  ailleurs 
de  ce  système  (2).  L'exécution  rapide  et  économique  des  che 
mins  de  fer  en  ce  pays  sera  très-favorisée  par  suite  de  la  fadSé 
extrême  des  terrains  traversés. 

Les  chemins  de  fer,  sans  aucun  doute ,  seront,  X)onr  Fcx- 
tension  delà  puissance  moscovite,  d'actifs  auxiliaires,  et  de rin- 
fluence  desquels  la  diplomatie  enropécnne  s'est  déjà  à  bon 
droit  préoccupée.  La  Russie,  ce  colosse  si  terrible  dans  son 

(1)  r.  1"  part.,  ch.  V,  §  2. 

(2)  f^.  p.  354  à  la  note. 
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expaDsion  au  dehors ,  étreignant  la  Turquie  de  ses  bras  gigan- 
tesques, en  même  temps  qu'elle  impose  sa  proteciùm  à  la  Pêne 
et  qu'elle  pousse  ses  éclaireurs  jusque  dans  les  profondeurs  de 
TAnatolie,  la  Russie  reste  faible  intérieurement,  parce  qu'au 
lieu  de  former  une  nation  compacte,  elle  n'est  qu'un  assemblage 
confus  de  populations  presque  étrangères  Tune  à  l'autre,  de 
yilles  sans  lien,  de  nobles  sans  dignité,  de  serfs  misérables  et 
de  bourgeois  sans  indépendance.  Mais  lorsque  par  l'effet  irré- 
sistible des  chemins  de  fer  un  tel  état  de  choses  aura  cessé, 
lorsque  les  relations  plus  fréquentes  des  populations  entre 
elles  leur  aura  donné  ce  sentiment  de  la  dignité  humaine» 
qui  leur  manque,  et  les  aura  réunies  en  un  vaste  fiûsceaui 
lorsque  par  la  rapidité  des  communications  l'unité  nationale 
se  sera  substituée  au  confus  assemblage  que  maintient  à  grand' 
peine  aujourd'hui  un  inévitable  despotisme,  nous  le  demandons, 
quelles  limites  assigner  à  cette  extension  imprévue  d'un  mouve- 
ment progressif  qui,  depuis  Pierre  le  Grand,  est  le  caractère  de  la 
X)olitique  russe,  et  qui  n'a  cessé  de  se  manifester  avec  ce  calme 
irrésistible  qui  semble  participer  de  la  fatalité  du  monde  phy- 
sique? Gomment,  pour  nous  servir  des  expressions  d'un 
historien,  comment  arrêter  ce  fleuve  immense  qui  semble 
se  reposer  quelquefois,  mais  qui,  toujours  actif  dans  son  ap- 
parente  tranquillité,  mine  lentement  les  digues  opposées  à  son 
passage,  pour  ne  plus  trouver  ensuite  d'obstacles  à  son  déobr- 
dement  (1). 

Sans  doute  le  monde  civilisé,  malgré  tous  les  efforts  de  la 
diplomatie  de  ses  rois,  serait  en  péril,  ainsi  que  le  prédisait 
Bonaparte,  de  rétrograder  sous  le  sceptre  des  barbares,  si 
l'ardente  énergie  des  peuples  et  le  sentiment  de  plus  en  plus 
assuré  de  l'avenir  n'étaient  la  garantie  d'une  résistance  que 
rien  ne  saura  vaincre.  Aujourd'hui  déjà,  qui  ne  voit  que  la 
Pologne,  mutilée  et  dans  les  fers,  s'élève  encore,  autant  par  son 
droit  que  par  l'intérêt  universel  qu'elle  inspire,  comme  le 
principal  obstacle  aux  desseins  de  ses  oppresseurs? 

DU    DÀIISMARK. 

Le  gouvernement  de  ce  pays  a  fait  preuve  d'un  désintéres- 
sement assez  rare  en  concédant  à  une  compagnie  Tautorisa- 

(I)  Alp.  R«be,  HisUHre  d'Alexandre  J^. 
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tion  de  oonstroire  entre  Altona  et  Kiel,  c'est-à-dire  entre  la 
mer  da  Nord  et  la  Baltique,  un  chemin  de  fer  qui  réduira 
notablement  le  revenu  considérable  produit  par  les  droits  que 
le  Danemark  prélève  de  temps  immémorial  sur  chaque  navire 
traversant  le  détroit  du  Sund.  Cette  ligne,  d'un  intérêt  si 
gênerai,  est  livrée  à  Texpioitation  depuis  la  fin  d'octobre  1844. 
Son  étendue  est  de  106  kilomètres. 

Le  gouvernement  danois  s'occupe  eh  ce  moment  d'établir 
deux  antres  lignes  non  moins  importantes.  L'unc,dans  l'île  de 
Seeland,  ira  de  Copenhague  à  Elseneur,  en  traversant  une  éten- 
due de  66  kilomètres;  la  seconde  ligne  traversera  cette  île  dans 
le  sens  de  sa  plus  grande  largeur,  et  ira  de  Copenhague  à  Corsoêr 
sur  le  grand  Belt,  en  passant  par  Rothschild,  Bingsteed  et  Sfa- 
gelse;  par  elle/ il  sera  possible  de  rétablir  avec  facilité  des  com- 
munications entre  la  capitale,  le  reste  du  royaame  et  les  Etats 
européens  pendant  le  temps  assez  long,  où  lesglaces  empêchent 
la  navigation  à  vapeur  dans  la  mer  Baltique.  Uëtendue  de  celte 
ligne  sera  de  126  kilomètres  environ. 

Enfin  le  gouvernement  danois  s'occupe  du  soin  de  diriger 
vers  chacune  des  villes  de  son  duché  allemand  de  Holstein  des 
lignes  d'embranchement  qui  les  relieront  à  la  grande  commu- 
nication établie  entre  Kiel  et  Hambourg. 

En  dépit  de  l'activité  si  grande  du  gouvernement  de  Banc- 
mark  et  des  avantages  chaque  jour  plus  considérables  que 
procure  l'établissement  des  chemins  de  fer,  un  Etat  voisin  de 
celui  dont  nous  nous  occupons,  la  Suède,  montre  pour  l'amé- 
lioration des  communications  de  son  territoire  une  indifférence 
dont  on  s'étonne  à  bon  droit.  Ce  pays,  dont  les  tendances  pro- 
gressives sont  pourtant  réelles,  semble  vouloir  ne  tenir  aucun 
compte  des  travaux  civilisateurs  réalisés  par  les  autres  peuples: 
aucun  chemin  de  fer  n'est  encore  ni  construit,  ni  à  l'étude,  daos 
ce  royaume,  qui,  seul  ep  Europe,  avec  la  Turquie  et  les  Etats 
du  pape,  jouit  de  ce  triste  privilège  d'une  immobilité  complète 
au  milieu  du. mouvement. 


DE   LA.   HOLLANDE. 


L'initiative  hardie  prise  par  le  gouvernement  belge  en  dé- 
crétant l'exécution  du  chemin  d'Anvers  à  Cologne  devait 
exercer  une  influence  défavorable  sur  la  prospérité  do  com- 


—  59S  — 

merce  d*  Amsterdam  ;  depais  dix  années  en  effet,  et  en  dépit 
des  efforts  de  son  goavernement,  la  grande  cité  marchande 
da  Nord  voyait  décroître  rapidement  de  joar  en  jour,  an  pro6t 
exclusif  da  port  d'Anvers,  ses  relations  avec  TAIlemagne.  EiA- 
pécber  le  transit  sar  le  réseaa  belge  des  marchandises  de  TAl* 
lemagne  méridionale  était  impossible  ;  mais  on  pouvait  dtt 
mcMD»  s'approprier  le  transport  des  produits  de  TAIIemagne 
da  Nord,  en  présentant  à  leur  déplacement  des  avantages 
égaux  à  ceox  que  la  ligne  rivale  pouvait  offrir,  et  en  unissant 
par  un  chemin  de  fer  Amsterdam  au  Rhin. 

Mais  l'introduction  des  chemins  de  fer  en  Hollande,  dans  ce 
pays  eanalisateur  par  excellence,  ne  pouvait  guère  s'opérer 
sans  rencontrer  quelque  résistance.  Le  projet  ayant  été  présenté 
aux  états  généraux,  cette  assemblée  refusa  de  le  sanctionner 
(février  4838)  ;  mais  le  souverain,  qui  portait  à  l'établissement 
de  cette  ligne  un  vif  intérêt,  s'étant  décidé  à  l'exécuter  à  ses 
frûs  et  risques,  les  travaux  commencèrent  immédiatement. 
Cette  ligne  dfre  donc  cette  .particularité  qu'elle  n'appartient 
ni  à  une  compagnie  ni  à  l'Etat  :  le  roi  en  est  lui-même  l'entre* 
preneur  an  moyen  d'un  emprunt  dont  il  garantit  les  intérêts. 

Peu  de  tonps  après  une  compagnie,  ayant  construit  un  petit 
'chemin  de  fer  entre  Amsterdam  et  Harlem,  sollicita  du  mo- 
narque la  faculté  de  le  prolonger  vers  le  sud  du  royaume.  En 
conséquence  l'arrêté  royal  du  3  mai  1841  décréta  l'établissement 
d'un  nouveau  chemin  de  fer,  destiné  à  mettre  Amsterdam  et 
Rotterdam  en  communication  avec  les  réseaux  prussiens  et 
belges,  par  llntermédiaire  du  canal  Wilhelm.  Une  autre  loi  dé- 
cida l'établissement  d'une  troisième  ligne,  partant  de  Maës- 
tricht  et  se  dirigeant  par  Aix-la-Chapelle  sur  le  chemin  de  fer 
rhénan. 

Les  travaux  de  la  première  ligne,  longue  de  153  kilomètres, 
commencèrent  dans  les  premiers  mois  de  1839,  mais  ils  ne 
furent  poussés  qu'avec  beaucoup  de  lenteur,  par  suite  des 
nombreux  travaux  d'art  qu'exigeait  la  traversée  des  canaux  que 
Ton  rencontrait  à  chaque  pas.  Le  6  décembre  1843  cependant 
eut  lieu,  sur  une  étendue  de  56  kilomètres,  l'inauguration  de 
la  partie  comprise  entre  Amsterdam  et  Utrecht.  En  ce  mo- 
ment les  travaux  se  poursuivent  sur  les  autres  sections. 

La  compagnie  du  chemin  d'Amsterdam  à  Harlem  ayant 
obtenu  la  concession  du  chemin  de  Hariem  à  Rotterdam  par 
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Ja  Haye,  commença  vers  la  fin  de  1841  l'établt§aement  de  cette 
âeoonde  ligne,  d'une  'étendue  totale  de  85  kilomètreB.  Cette 
Ugoe  est  ai^urd'hoi  terminée  sur  une  longueur  de  64  Idio- 
mètres  (IJ.  On  annonce  la  formatioD  d*une  seoûmle  compa- 
gnie hoUandaise  pour  relier  Utrecht  au  chemîa  de  fer  bdge 
yar  Vianen,  Gorcum  et  Breda. 

Quant  à  la  troisième  ligne,  celle  de  Maêstrkht  ao  chemin  de 
fer  Ehénan^  il  parait  -qu'une  compagnie  est  en  instance  auprès 
du  gouvernement  pour  en  obtenir  la  concession.  Son  étendue 
sera  de  21  kilomètres,  ce  qui  porte  à  250  kilomètres  l'étendue 
totale  du  système  des  chemins  de  fer  hollandais. 

oc  LA.  nriME. 

Quatre  lignes  importantes  sortant  de  Franee,  du  grand^u- 
ché  de  Bade ,  du  Wurtemberg  et  de  la  Bairiàre»  vieiment 
aboutir  aux  confins  de  la  Suisse.  Ces  lignes  mdI  iCèUea  de 
Strasbourg  à  Bâle,  de  Haubeim  à  la  même  iville,  d^Ubn  à 
Friedrichshafen  et  <;elle  d'Augsboarg  à  Lindan  sur  le  lac  de 
Constance,  lesquelles  ne  sont  eUes-mémes,  ou  ne  sont  destr- 
nées  à  étf  e  que  le  prolongement  des  %ne8  projetées  ou  établies 
à  travers  la  France  et  TAllemagne.  Il  était  donc  important  de 
continuer  Tœuvre  ^.ommencée  en  reliant  ces  quatre  figaes 
par  un  chemin  de  BÂle  à  Zurich  et  à  Constance. 

Les  études  entreprises  dans  ce  but  ont  démontré  la  posa- 
bilité  d'établir  ce  chemin  sans  avoir  à  surmonter  des  difficultés 
sérieuses  ;  dans  ces  derniers  temps  une  société  d'actionnaires 
s'est  formée  et  a  sollicité  du  conseil  fédéral  l'autorisation  d'é- 
tablir elle-même  cette  ligue.  Mais  cette  société  n'a  pas  persisté 
dans  cette  résolution  et  a  fini  par  se  dissoudre. 

Espérons  que  l'on  s'occupera  des  moyens  de  réaliser  vn 
projet  dont  l'exécution  serait  non  moins  favorable  à  la  proi^ 
périté  de  la  Suisse  qu'importante  pour  la  France.  La  ligne 
de  Bàle  au  lac  de  Constance  serait  en  effet,  après  rachèvemait 


(1)  Sur  la  portion  exploitée  q«i  s'étend  d'Amsterdam  à  la  Haye,  la 
circulation  de  TanDÔe  1844  a  atteint  le  chiffre  de  632,568  voyageurs  fll 
de  589,230  florins,  soit  1  million  250  mille  francs.  Les  tarifs  sont  de 
12,5,  8  et  5  centimes  par  voyageur  à  uo  kilomètre* 
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de  notre  grande  ligne  de  TEst^  la  route  directe  de  Paris  à 
Vienne. 

Les  études  entreprises  ont  Gonstaté  que  l'étendue  de  cette 
ligne  ne  dépasserait  pas  160  kibmètres. 

Parmi  les  Etats  italiens  qui  possèdent  des  grandes  lignes  de 
chemins  de  fer  ou  qui  paraissent  s'occuper  de  leur  établissement, 
on  peut  citer  la  Sardaigne ,  le  grand-duché  de  Toscane  et  le 
royaume  de  Naples,  dont  nous  parlerons  successivement. 

Nous  laissons  de  côté  la  Lombardie,  possession  autriehiennei, 
et  dont  il  a  été  question  au  chapitre  qui  précède. 

Sardaigne.  Le  gouvernement  de  ce  pays  a  publié,  dans  ces 
derniers  temps,  un  mémoire  assez  étendu  sur  l'ensemble  des 
communications  à  vapeur  dont  il  se  propose  de  doter  le  pays. 
Les  lignes  à  l'exécution  desquelles  on  semble  attacher  la  plus 
grande  importance  sont  celles  : 

1*»  De  Chambéry  à  Turin  ; 

2°  De  Tarin  à  Alexandrie  et  à  Gênes  par  la  vallée  du 
Tonaro; 

30  D'Akxandrie  à  Milan,  par  Pavie  et  la  vallée  du  Pô. 

Un  embranchement  se  détacherait  de  cette  dernière  ligne, 
traverserait  la  Lomeline  pour  toucher  à  Novare  et  se  diriger 
ensuite  vers  le  lac  Majeur. 

Le  monarque  parait  s'intéresser  d'une  manière  particulière 
à  l'établissement  des  deux  premières  lignes,  lesquelles  ouvri- 
raient entre  la  Méditerranée ,  la  Suisse  et  l'Allemagne,  une 
communication  qui  apporterait  au  port  de  Gênes  une  partie 
du  transit  qui  se  fait  par  Marseille.  Aucune  résolution  n'a 
encore  été  prise  pour  leur  exécution  ;  seulement  on  annonce 
que  des  ingénieurs  belges  ont  été  mandés  par  le  gouvernement 
pour  en  diriger  l'étude  et  le  tracé  :  il  résulte  de  travaux  pré- 
'  paratoires  que  la  traversée  des  montagnes  de  Gênes,  regardée 
comme  un  obstacle  presque  insurmontable,  ne  rencontrera  pas 
de  difficultés  sérieuses. 

Lucques  et  Toscane,  L'idée  qui  se  présenta  tout  naturelle- 
ment à  l'esprit  du  gouvernement  toscan  fut  de  relier  entre  elles 
les  deux  riches  cités  de  Florence  et  de  Livourne.  Deux  projets 
furent  en  conséquence  dressés  par  le  célèbre  ingénieur  anglais 
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M.  Sfcpbenson  :  Tan  qui  partait  de  Florence  et  se  dirigeait  sur 
Livourne,  par  les  villes  industrielles  de  Prato,  Pescia,  Pistoja, 
par  Lucques  et  Pise;  Vautre  qui,  tracé  par  la  Vallée  de  TArno, 
et  laissant  de  côté  le  territoire  de  Lucques,  ne  traversait  que  des 
contrées  agricoles,  où  par  conséquent  le  besoin  de  locomotion 
rapide  se  faisait  moins  vivement  sentir  que  dans  les  contrées 
daignées  dans  le  projet  opposé.  Mais  ce  tracé  offrait  sur  le 
premier  l'avantage  d'un  parcours  moins  long  de  i  i  kilomètres, 
circonstance  qui  lui  a  fait  obtenir  la  préférence.  Toutefois, 
comme  les  partisans  du  tracé  par  Lucques  n'ont  point- renoncé 
à  réaliser  leur  projet,  qui  a  reçu  au  contraire  un  degré  très- 
avancé  d'exécution,  la  Toscane  voit  aujourd'hui  se  renouveler 
la  faute  inexcusable  commise  à  nos  portes  par  la  création 
concurrente  des  deux  chemins  de  Versailles  :  deux  lignes  dis- 
tinctes vont  être  appelées  à  desservir  des  besoins  qu'une  seule 
pourrait  amplement  satisfaire. 

Voici  quel  est  l'ensemble  des  chemins  de  fer  de  Toscane  et 
de  Lucques. 

Le  tronçon  de  Livourne  à  Pise,  qui  est  commun  aux  deux  tracés,  est 
livré  à  Texploitation  depuis  le  21  février  1844  sur  une  longueur  de  91 
kilom.  li'ouverture  du  chemin  de  Pise  à  Lucques,  qui  fait  partie  du  pr^ 
mier  projet,  est  regardée  comme  prochaine.  Les  concessions  nécessures 
pour  la  prolongation  de  la  ligne  jusqu'à  Brescia  et  Pistoie,  Tentrepôt  de 
tout  le  commerce  des  deux  côtés  de  VÀpennin,  ont  été  accordées.  La 
distance  de  Livourne  à  Florence,  par  cette  ligne,  est  de.  .  .  .     i06  kil. 

L*étendue  du  trajet  direct,  par  la  vallée  de  TArno,  n'est  que 
de  95  kilomètres ,  soit  à  partir  de  Pue  jusqu'à  Florence.  .  .       74  kil. 

Ce  qui  porterait  retendue  totale  des  chemius  de  fer  de  Tos- 
cane et  de  Lucques  à 180  kil. 

L'exécution  des  chemins  de  fer  du  grand-duché  de  Tascané  a  lieu 
par  le  concours  d'actionnaires  auxquels  des  avantages  considérablei 
ont  été  accordés.  La  concession  est  de  cent  années.  Los  tarifs  ne  sont 
par  kilomètre  que  de  10,  6,  8  et  4  centimes,  selon  les  places  ;  mais  la 
densité  de  la  population  est  considérable  et  permet  d'espérer  une  cii-cu- 
lation  très-active.  L'importât  ion  libre  des  rails  et  des  locomotives  est 
autorisée  sans  prélèvement  d'aucun  droit.  L-i  com[)agiiie  est  tenue  de 
payer  la  taxe  foucicre  pour  le  terrain  occu|)é  par  le  railway  ;  mais  celte 
taxe  n'est  prélevée  que  d'après  la  simple  valeur  que  rapporteraient  les 
terrains  en  les  supposant  livrés  à  l'agriculture. 

Les  ingénieurs  de  Toscane  s'occupent  activement  des  études 
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nécessaires  pour  la  prolongation  de  ce  réseau  à  travers  TA- 
pennin,  laquelle,  au  moyen  des  ressources  que  présente 
màinlenant  la  science  des  chemins  de  fer,  n'ofTrira  aucune 
difficnlié  insurmontable.  La  traversée  parait  devoir  se  faire 
dans  la  direction  de  Pistoie ,  où  se  trouve  Tun  des  points  les 
plus  déprimés  de  la  chaîne,  et  de  là  se  prolonger  vers  le 
réseaa  lombardo-vénitien  par  Modène  et  îfantoue ,  afln  de 
joindre  Ljvourne  à  Milan  et  la  Méditerranée  à  l'Adriatique. 

Tel  est  en  résumé  l'ensemble  du  système  des  chemins  de 
fer  en  Italie.  À  la  vérité  quelques  aulres  lignes  ont  élé  établies 
dans  le  royaume  de  Naples,  de  cette  ville  à  Nocera,  à  Castet- 
lamareet  à  Vitellino;  mais  tons  ces  travaux  ne  peuvent  recevoir 
d'extension  par  suite  de  l'obstination,  au  moins  singulière, 
que  met  le  gouvernement  pontiGcal  à  refuser  les  offres  que 
lui  ont  faites  à  diverses  reprises  plusieurs  compagnies,  les- 
quelles consentaient  à  établir  dans  l'Ëtat  de  l'Eglise,  à  leurs 
frais  et  risques,  une  ligne  de  chemins  de  fer  qui  aurait  réuni 
!Naples  aux  railways  du  nord  de  l'Italie. 

On  sait  du  reste  que  (pus  les  projets  d'utilité  générale  pré- 
sentés an  pape,  même  à  des  conditions  gratuites  pour  le  trésor, 
ont  toujmirs  été  systématiquement  repoussés  :  il  en  a  été 
ainsi  de  la  demande  en  autorisation  du  creusement  d'un  canal 
navigable  de  Rome  à  la  Méditerranée,  de  l'assainissement  des 
marais  Pontins,  de  la  colonisation  des  déserts  pestilentiels 
de  la  Campagne  de  Rome,  etc.,  etc.  11  faut  que  ce  malheureux 
pays,  qu'on  travaille  à  ruiner,  renferme  en  lui-même  d'incal- 
culables richesses  pour  n'avoir  point  encore  succombé  sous  le 
faix  d'une  telle  administration. 

Avant  de  passer  à  l'examen  du  système  général  des  chemins 
de  fer  français,  il  nous  reste  quelques  mots  à  dire  sur  les 
lignes  dont  on  prépare  l'établissement  dans  la  péninsule 
ibérietiDe. 

ESPAGNE    ET   PORTUGAI.. 

De  nos  jours  les  lois  providentielles  du  progrès  ne  guident 
plus  assurément  la  marche  du  gouvernement  espagnol  ;  ce- 
pendant, sous  le  rapport  des  améliorations  matérielles,  de 
grands  et  utiles  projets,  élaborés  depuis  quelque  temps,  sem- 
blent destinés  à  une  réalisation  prochaine.  Grâce  au  concours 
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plus  oa  moins  intéressé  des  capitaux  anglais ,  quatre  grandes 
lignes  de  raîlways,  ayant  Madrid  pour  centre,  doivent  se  diriger 
de  la  lléditerranéc  à  TOcéan,  en  traversant,  dans  deux  direc- 
tions ^iïérentes,  toute  retendue  du  continent  espagnol. 

La  première  doit  se  diriger  au  nord  de  Madrid  sur  le  port 
de  Santander,  par  Ségovie  et  Burgos  ;  la  seconde  formerait  le 
prolongement  de  la  précédente  et  se  dirigerait  sur  Cadix,  avec 
an  embranchement  sur  Malaga  par  lequel  TOcèan  se  trouverait 
relié  à  la  Méditerranée;  la  troisième  ligne,  partanLde  Madrid, 
se  dirigerait,  au  sud-est,  sur  Alicantè,  et  la  quatrième,  an  nord- 
est,  sur  Baroelone ,  pour  de  là  être  prolongée  par  Mataro  et 
le  littoral  méditerranéen,  sur  la  France  par  Peipignan. 

Une  cinquième  ligne,  d'un  intérêt  direct  pour  aoUe  pays, 
parait  aussi  devoir  être  établie  ;  c'est  celle  qui  réunirait  Je 
centre  de  TEspagne  et  celui  de  la  France  en  franchissant,  vers 
le  milieu  de  son  étendue,  la  chaîne  des  Pyrénées.  La  partie  de 
la  France  qui  comprend  les  bassins  de  TAdour,  du  Gave  et  de 
la  Garonne  forme,  avec  le  département  des  Basses-Pyrénées, 
une  vaste  portion  de  territoire  dépourvue  entièrement  des 
moyens  de  communication  qui  lui  permettraient  de  tirer  parti 
des  richesses  de  son  soL  II  n'y  a  aujourd'hui  que  deux  rouies 
entre  la  France  et  l'Espagne,  la  première  par  Perpignan,  la 
seconde  par  Bayonne ,  côtoyant  chacune  l'une  des  extrême 
de  la  chaîne  qui  s'abaisse  devant  la  Méditerrauée  et  devant 
rOcéan.  Dans  le  long  intervalle  qui  sépare  les  deux  men. 
les  vallées  s'arrêtent  brusquement  au  pied  de  cette  chalm 
comme  devant  une  muraille. 

C'est  cette  muraille  qu'il  s'agit  de  franchir.  En  étudiant  U 
topographie  du  pays ,  de  savants  ingénieurs  ont  reconnu  b 
possibilité  de  mettre  le  système  navigable  qui  s'étend  de  Mar- 
seille à  Bordeaux  et  qui  remonte  le  Lot,  la  Dordogne  et  k 
Tarn,  en  communication  avec  Balbastro  ou  Saragosse ,  çcM 
vers  lesquels  se  concentreraient  pour  la  France  les  relations 
commerciales  des  4  cinquièmes  de  la  Péuinsule.  La  chaîne 
serait  franchie  par  la  vallée  d'Ordessa  au  moyen  d'un 
percement  de  7  kilomètres,  après  lequel  resterait  encore  une. 
lacune  qui  serait  franchie  au  moyen  de  plans  inclinés. 

Cette  grande  ligne  procurerait  au  centre  de  la  France,  si  délaissé 
jusqu'ici»  les  forces  motrices  nécessaires  aux  développements 
de  son  agriculture  et  de  son  industrie.  Si  elle  s'exécute,  le 
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mot  de  Loais  XIV  sera  enfin  réalisé  :  les  Pyrénées  s'abaisse- 
ront devant  noas;  elles  n*aaront  plus  à  envier  aux  Alpes  un 
nonament  qui  a  jeté  un  brillant  éclat  sur  le  nom  français, 
;t  (jirî,  reproduit  vers  TEspagne,  offrirait  à  notre  pays  une 
gloire  plus  solide,  puisqu'il  assurerait  dans  l'avenir  une  alliaDce 
fondée  sur  ses  véritables  intérêts. 

L'exécution  d'une  autre  ligne,  dirigée  vers  la  France,  se  pré- 
pare activement  ;  cette  ligne  est  celle  de  Barcelone  à  Mataro , 
dont  les  études  viennent  d'être  terminées  et  dont  la  construc- 
tion peut  être  regardée  comme  très-prochaine  (i). 

Le  sénat  espagnol ,  dans  sa  séance  du  17  octobre,  a  créé 
définitiTement  une  commission  centrale  des  chemins  de  fer, 
ayant  mission  de  prononcer  sur  les  questions  générales  qui 
pourraient  être  soulevées  par  rexécution  des  railways.  Cette 
commissioa  est  composée  du  duc  de  Gastro-Torreno,  du  mar- 
quis de  Miraflores,  de  MM.  Garelly,  Taramon  et  Blavanietta. 

Le  Portugal  semble  ne  point  vouloir  rester  un  des  derniers 
à  entrer  dans  les  voies  nouvelles  que  la  civilisation  est  sur  le 
point  de  s'oaVrir.  On  annonce  que  le  gouvernement  de  ce  pays 
a  teça  ftiTOFtblemcnt  la  proposition  qui  lui  a  été  soumise  par 
plusieurs  jcapitalistes  de  Lisbonne,  réunis  à  des  spéculateurs 
anglais,  d'établir  une  ligne  de  railways  de  Lisbonne  à  Oporto 
par  Santarem  et  Gotmbre.  Les  travaux  de  cette  ligne,  dont 
rétendue  est  de  246  kilomètres,  paraissent  devoir  commencer 
prochainement  à  être  poussés  avec  vigueur,  car  le  sol  présente 
peu  de  difl&cultés  d'exécution ,  et  les  fonds  ne  manquent  pas. 
Quant  aux  conditions  d'établissement ,  le  gouvernement  ac- 
corde une  concession  de  c^nt  années  et  un  minimum  d'intérêt 
jusqu'à  entier  achèvement  de  la  ligne. 

Noos  voilà  enfin  arrivé  à  la  dernière  partie  de  notre  travail, 
à  l'examen  de  l'état  actuel  des  chemins  de  fer  français  et  du 
THte  système  dont  le  titre  i  de  la  loi  du  1 1  juin  a  décrété  l'éta- 
Miiieinent. 


(1)  Les  études  de  ce  chemin  soDt  dues  à  M.  Locke,  ingénieur  anglais. 
Onnereocontrera  d'autres  difficultés  de  terrain  qu'un  court  tunne)  de  110 
OMlres  et  deux  ponts  pour  la  traversée  de  torrents.  Sou  étendue  est  de 
S8  kilomètres.  I^e  fonds  social  de  la  compagnie  est  de  cinq  millions  de 
Crtnes,  dont  un  tiers  seulement  d'origine  anglaise. 
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HuCorique  de  réto)«liM«rinent  d^  chemins  de  fer  en  France.  —  Texte  offidri  de 
la  lui  de>  th^mÏM  lâe  fer.  —  Da  clvMsneDt  et  da  tracé  des  g^rande*  llyiMr 
—  Etat  artuel  en  France  des  eheiniii'»  de  fer  et  dei  grandes  vtiias  de  com- 
■lanieatifto. 

Les  premiers  chemins  de  fer  établis  en  France ,  ceux  de  b 
Loire  a],  sont  antérieurs  à  1850,  et  n'ont  été  créés  qu'aGu  de 
faciliter  l'exploitation  des  gîtes  honillers  de  Saint-Etienne  et  de 
Rive-de4xier.  A  cette  époque,  où  les  voies  noevel/es  n'étaient 
encore  desserties  que  i)ar  des  chevaux  oo  par  d'informes  ma- 
chines, faibles  d^  force  et  coûteuses  d*entreCwo,  on  ne  pouvait 
guère  soupçonner  l'énergique  concurrence  qu'elles  allaient  faire 
aux  autres  voies  de  communication  ;  aussi  k&  noaTeaux  c\i<^- 
mins  furent-ils  reconnus  comme  propr tVle'j  privât,  et,  comme 
tels,  appartenant  à  leurs  fondateurs  en  toute  propriété,  et  par 
conséquent  à  perpétuité.  Le  gouvernement  n'intervint  qne  pour 
autoriser  l'expropriation  des  terrains.  Le  seul  tarif  dont  il  ait 
été  question  à  cette  époque  fut  imposé  à  la  compagnie  de  Lyon 
à  Saint-Etienne  y  et  ne  se  rapportait  qu'au  transport  des  mar- 
chandises. Mais,  lorsque  plus  tard  les  résultats  de  TexpéneiiGe 
du  chemin  de  fer  de  Liverpool  à  Manchester  eurent  révélé  le 
rang  suprême  que  les  chemins  de  fer  allaient  occuper  dans 
l'industrie  des  transports,  il  fallut  prendre  des  mesures  parti- 
culières aGn  de  faire  face  aux  exigences  d'une  situation  excep- 
tionnelle et  qui  pouvait  exercer  une  si  grande  influence  sur  les 
intérêts  du  pays. 

C'est  de  ce  moment  que  date  l'origine  de  la  législation  des 
chemins  de  fer,  dont  nous  avons  essayé  de  donner  un  coût 
aperçu.  On  avait  reconnu  que  les  voies  nouvelles  étaient  ausâ 
utiles  au  transport  des  voyageurs  qu'à  celui  des  marchandises; 
qu'elles  pouvaient  remplacer  merveilleusement  les  voies  de 


(1)  Ces  chemins  8ont  ceux,  i"  de  Saint -Etienne  à  Andrezieux,  con- 
cédé à  une  société  par  actious  le  26  lévrier  18â3  ;  â**  de  Saint-Etieuue 
à  Lyon,  concédé  par  adjudication  publique  le  27  mars  18S6;  3**  et  de 
Saint-Etienne  à  Roanne,  concédé  le  31  juillet  18â8. 


•l 
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commonication  ordinaires,  dont  elles  ne  différaient  que  parée 
qu'elles  ne  pouvaient  être  exploitées  qu'en  monopole  ;  d'où  ré- 
sultait la  nécessité  de  les  faire  rentrer  dans  le  domaine  pubUc, 
de  substituer  à  la  propriété  particulière  et  à  la  concession  perpé- 
fcUiclle  le  principe  de  la  concession  à  terme.  On  reconnut  en- 
core la  nécessité  de  sauvegarder  des  abus  du  monopole  et  au 
moyen  de  l'établissement  des  tarifs,  les  intérêts  généraux  de  la 
société. 

C'est  de  1835  à  1838  que  la  lumière 'commença  à  se  répan- 
dre, quoique  faible  et  incertaine  encore,  dans  les  replis  nom- 
breux qu'offrait  la  question  des  chemins  de  fer.  Un  ingénieur 
distingué' (1),  connu  jusqu'alors 'dans  le  monde  littéraire  par 
des  travaux  justement  appréciés ,  activa  cette  transformation 
des  idées  en  fondant  une  société  pour  l'exécution  aux  portes 
de  Paris  d'un  chemin  de  fer  qui,  en  saisissant  les  esprits  par  un 
exemple  matériel ,  a  puissamment  contribué  à  vulgariser  les 
applications  du  nouveau  mode  de  transport.  Par  ses  beaux 
résultats,  le  chemin  de  Paris  à  Saint-Germain  a  donné  l'im- 
pulsion  d'où  sont  sorties  les  lignes  de  Montpellier  à  Cette, 
d'Ala»iIaGruid'-Combe,  de  Paris  à  Versailles,  etc.  Peu  après, 
en  1857,. forent  concédés  les  chemins  de  Bordeaux  à  la  Teste» 
de  Ifulhoue  à  Thann ,  et  deux  autres  petites  lignes  devant 
servira  des  exploitations  particulières,  celles  d'Ëpinac  et  du 
Creosot  au  canal  du  Centre. 

.  Jusqu'ici  la  concession  de  ces  divers  chemins  avait  eu  lieu 
sans  qu'il  se  fût  encore  agi  de  rétablissement  des  grandes  li- 
gnes et  du  mode  à  adopter  pour  leur  exécution.  En  1835,  il  e^t 
vrai,  un  crédit  de  500,000  fr.  avait  été  alloué  par  les  chambres 
pour  l'étude  d'un  système  général  ;  mais  le  gouvernement, 
préoccupé  par  tes  embarras  de  la  situation  et  les  troubles  inté* 
rieurs,  cessa  de  porter  son  attention  sur  cet  objet  :  de  sorte  que 
c*est  en  1837  seulement  que  la  question  do  savoir  à  qui,  de  l'E- 
tat ou  des  compagnies,  serait  confié  l'établissement  du  réseau 
d'ensemble  des  chemins  de  fer  français,  a  commencé  à  occu- 
per les  esprits. 

Uo  publiciste  distingué,  membre  du  corps  des  ponts  et 
chaussées  (2),  prit  l'initiative  de  la  discussion  à  la  tribune  de  la 

(1)  M.  £.  Péreire. 
(S)  M.  Yalléc. 

26 
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chambre  des  députés ,  et,  toot  en  dévoilant  les  înoonrènients 
da  mode  d'exécution  par  les  compagnies,  se  montra  pourtant 
disposé  à  rétablissement  d'un  partage  des  diffi&rentes  lignes 
entre  ces'  dernières  et  FEtat.  C'est  alors  que  le  gouvernement 
chargea  une  commission  d*élaborer  les  bases  d'un  projet  de  Un 
à  soumettre  aux  chambres  dans  la  session  de  1858.  Avant  de 
se  séparer,  rassemblée  décida  : 

1®  Qu'il  y  avait  nécessité  urgente  d'entreprendre  les  cbeniiDS 
de  fer; 

2<»  Que  les  lignes  les  plus  importantes  devaient  être  exécu- 
tées et  possédées  par  l'Etat  ; 

Et  3**  que  les  embranchements  et  les  lignes  secondaires  de- 
vaient être  abandonnés  aux  compagnies. 

Le  projet  de  loi  de  la  commission  fut  en  cflieC  présenté  pen- 
dant les  premiers  jours  de  la  session  de  1858,  Le  gouvernement, 
conformément  aux  décisions  de  la  chambre^  praposait  le  clas- 
sement d'un  réseau  général,  dont  toutes  les  figûs  prinâpales 
seraient  exécutées  par  l'Etat,  les  embranchements  et  les  lignes 
secondaires  par  les  compagnies.  Mais,  par  un  revirement  sou- 
dain, l'opinion  de  la  majorité  ayant  changé  entièrement  dans 
l'espace  de  quelques  mois,  le  projet  du  gouvernement  se  tnmri 
rejeté  à  une  grande  majorité. 

Deux  sortes  d'influences,  les  unes  financières,  les  antres  po- 
litiques, contribuèrent  à  ce  rejet.  Les  hommes  politiques  de 
l'opposition  avancée ,  voyant  surtout  dans  les  chemins  de  fer 
un  moyen  de  gouvernement,  un  puissant  levier  pour  agir  sar 
les  masses  et  développer  les  progrès  de  l'industrie  et  de  la  civi- 
lisation, n'hésitèrent  pas  à  appuyer  le  projet  du  gouvernement; 
mais  les  hommes  du  centre  gauche,  craignant  dans  leurs  dé- 
fiances que  le  pouvoir  n'abusât  des  moyens  d'influence  que 
cette  vaste  entreprise  pourrait  lui  donner,  refusèrent  deb' 
confier  l'exécution  du  réseau.  La  part  des  influences  finandèRi 
ne  fut  pas  moins  considérable,  et  cette  considération,  que  l'esè- 
cution  par  l'Etat  pourrait  nuire  à  certaines  opérations  de 
bourse,  parait  n'avoir  pas  été  étrangère  au  vote  de  la  chambre. 
Quoiqu'il  en  soit,  c'est  à  cette  triste  victoire  qu'il  faut  surtout 
attribuer  le  triste  état  de  choses  que  nous  déplorons  tous ,  et 
le  rang  infime  que  la  France  occupe  parmi  les  nations  qoî 
cherchent  à  accroître  leur  puissance  et  leur  richesse  par  l'é- 
tablissement des  chemins  de  fer. 
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I^règne  des  compagnies  financières  fat,  comme  on  sait,  de 
peu  de  durée.  Sur  trois  compagnies  qui  se  présentèrent,  celles 
d'Orléans ,  de  Rouen  par  les  plateaux ,  el  de  Strasbourg ,  les 
deux  dernières  se  virent  arrêtées  à  leur  début,  et  la  première 
ne  put  poursuivre  avec  sécurité  ses  Qpérations  qu'après  avoir 
obtenu  du  gouvernement  la  garantie  d'un  intérêt  de  3  pour 
f  00.  Ce  n'est  que  deux  années  après ,  et  au  moyen  d'un  prêt 
de  trjSBte  millions  fourni  par  l'Etat  et  d'une  prolongation  dans 
la  durée  des  concessions,  que  ces  compagnies  se  reconstituèrent 
éL  qu'elles  purent  mener  à  bonne  fin  les  entreprises  qui  leur 
avaient  été  confiées  (i). 

Néanmoins,  malgré  l'impuissance  reconnue  des  associations 
particulières,  ni  le  gouvernement  ni  les  chambres  ne  prirent  de 
résolution  pour  sortir  d'an  état  de  choses  si  préjudiciable  aux 
intér^s  du  pays.  Durant  quatre  années,  les  agitations  de  la  coa- 
lition et  les  événements  sortis  de  la  question  d'Orient  absorbèrent 
toute  l'activité  de  nos  hommes  d'Ëtat.  Enfin,  le  7  février  1842, 
M.  Teste,  ministre  des  travaux  publics,  présenta  aux  chambres 
un  projet  de  loi  qui  associait  le  gouvernement  avec  les  compa- 
gnies pour  l'exécution  du  réseau  des  chemins  de  fer.  La  dis- 
cussion commença  à  la  chambre  des  députés  le  26  avril  1842  et 
se  termina  le  12  mai  suivant.  Le  projet  du  gouverneraient, 
après  avoir  reçu  divers  amendements  qui  n'en  modifièrent  que 
les  dispositions  sans  en  changer  le  principe,  fut  adopté  à  une 
majorité  de  162  voix  {boule»  bianehes  245,  boules  noires  88). 

C'est  cette  môme  loi ,  promulguée  par  une  ordonnance  du 
11  juin  1842,  qui  nous  régit  encore  aujourd'hui,  et  dont  nous 
avons  signalé  les  nombreux  inconvénients.  Nous  en  publions 
le  texte^  bien  qu'elle  soit  loin  d'être  le  terme  de  toutes  les  vi- 
dasitades  qu'aura  subies  en  France  l'adoption  d'un  système  de 
grandes  lignes  de  chemins- de  fer.  Nous  avons  vu,  en  effet, 
qutme  loi  nouvelle  se  proposé  de  remettre  aux  compagnies 


(1)  Le  chemiD  de  Paris  à  Rouen,  parles  plateaux,  avait  été  concédé 
|iMir  80  ans  ;  ceux  d'Orléans  et  de  Strasbourg  pour  70  ans.  Mais ,  en 
t840  et  1841,  Orléans  et  Strasbourg  sont  portés  par  lois  spéciales  à  99 
ans.  La  compaguie  de  Paris  à  Rouen  ,  par  la  vallée  de  la  Seine,  s*étant 
substituée  à  celle  par  les  plateaux,  obtint  la  méoie  faveur,  indépendam-> 
ment  d'un  prêt  par  l'Etat  de  18  millioM  à  trois  pour  100. 
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fioancîèrcs,  sans  le  concours  de  TEtat,  Texécution  et  l'exploi- 
tation des  chemins  de  fer.  Cette  loi  sera  présentée  à  la  sanction 
des  chambres  dans  le  courant  de  la  session  de  1845. 

Néanmoins,  nous  ne  croyons  pas  inutile  de  rapporter 
le  texte  de  la  loi  actuelle,  laquelle  a  présidé  à  la  concession  de 
plusieurs  grandes  lignes  importantes.  On  y  trouvera  non^ 
seulement  l'énoncé  du  vaste  système  de  chemins  de  fer  dont 
ellea décrété  l'exécution,  mais  encore  le  mode  financier  suivant 
lequel  celte  exécution  a  eu  lieu,  et  les  ressources  qui  leur  ont 
été  immédiatement  affectées. 

Texte  officiel  de  ul  loi  du  11  juin  184S  relative  à  V établissement 
de  {grandes  lignes  de  chemins  de  fer  en  France, 

TITRE  I". 


DISPOSITION»   GÉNSaALBS. 


Aet.  l'^  il  sera  établi  un  système  de  chemins  de  fer  se  £rîgeaul  ; 

!•  De  Pari» 

Sur  la  frontière  de  Belgique,  par  Lille  et  Yalenciemiei  ; 

Sur  t /inf^eterre^  par  un  ou  jilusieurs  points  da  littoral  de  la  Man- 
che, qui  seront  ultérieurement  déterminés  ; 

Sur  la  frontière  d Espagne,  par  Tours,  Poitiers,  Angooléme,  Bor- 
deaux et  Bayonne  ; 

Sur  la  frontière  dJllema^ne,  par  Nancy  et  Strasbourg  ; 

Sur  la  Mëditerranéey  par  Lyon,  Marseille  et  Cette; 

Sur  t Océan,  par  Tours  et  Nantes  ; 

Sur  Ifi  centre  de  la  France^  par  Bourges. 

2*  De  la  MEDITERRANiB 

iSiir  le  Rhinf  par  Lyon,  Dijon  et  Mulhouse. 

8*  De  l'Océan 

Sur  la  Méditerranée^  par  Bordeaux,  Toulouse  et  Marseille. 

Aet.  2.  L'exécution  des  grandes  lignes  de  chemins  de  fer  définîea  par 
rarticle'précédeut  aura  lieu  par  le  coaeours  de  TEtat,  des  départemeaft 
traversés  et  des  communes  intéressées ,  de  l'industrie  privée,  daLna  1m 
proportions  et  suivant  les. formel  établies  par  les  articles  ci-après. 

Néanmoins  ces  lignes  pourront  être  concédées  en  totalité  ou  en  par* 
tie  à  l'industrie  privée,  en  vertu  de  lois  spéciales  et  aux  conditions  qm 
seront  alors  déterminées. 

Art.  8.  Les  indemnités  dues  pour  les  terrains  et  bâtiments  dont 
roc«'u|Niiion  sera  nécessaire  à  rétablissement  des  chemins  de  fer  et  de 
leurs  dépendances  seront  avancées  par  PElat  et  remboursées  à  l'Etat, 
jucqu'à  concurrence  des  deux  tiers ,  par  les  déparlements  et  les  con- 
iiiiiiies.  Il  n^y  aura  pas  lieu  à  indemnité  pour  l'occupation  des  temini 
ou  bâiimenis  ap|iartenanl  à  l'Etat.  Le  gouvernement  pourra  accepter 
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les  sobventioiis  qui  lui  leraîenl  offertes  ptr  les  localités  ou  les  particn- 
UÊttf  soit  «D  teminSy  soit  en  argent. 

Amj,  4.  Dans  chaque  département  traversé*  le  conseil  général  déli> 
bérera,  1*  sur  la  î>art  qui  sera  mise  à  la  charge  du  département  dans  les 
dons  tien  des  indemnités,  et  sur  les  ressources  extraordinaires  au  moyen 
desquelles  elle  sera  remboursée  en  cas  d'insuffisance  des  centimes  fa- 
eolCatiii  ;  t*  sur  la  désignation  des  communes  intéressées  et  sur  la  part 
à  Mp|iorter  par  efaacune  d'elles,  en  raison  de  son  intérêt  et  de  ses  res- 
aonrees  financières.  Celte  déUbération  sera  soumise  à  l'approbation  du 


Aar.  5.  Le  tiers  restant  des  indemnités  de  terrains  et  bâtiments,  les 
torrasseinents,  les  ouvrages  d'art  et  stations,  seront  payés  sur  les  fonds 
deFEtat. 

Aav.  6.  La  Toie  de  fer,  y  compris  la  fourniture  du  sable  ,  le  maté' 
riel  et  les  frais  d'exploitation ,  les  frais  d'entretien  et  de  réparation  du 
chemin,  de  ses  dépendances  et  de  son  matériel,  resteront  à  la  charge  des 
compagnies  auxauelies  l'exploitation  du  chemin  sera  donné  à  bail.  Ce 
bail  réglera  la  Jurée  et  les  conditions  de  rexploitation,  ainsi  que  le  ta> 
rif  des  droits  &  percevoir  sur  le  parcours  ;  il  sera  passé  provisoirement 
par  le  ministre  des  travaux  publics,  et  définitivement  approuvé  par  une 
loi. 

AaT.  7.  À.  l'expiration  du  bail,  la  valeur  de  la  voie  de  fer  et  dn  ma* 
térid  'fera  Kmboursée,  à  dire  d'experts,  à  la  compagnie  par  celle  qui 
lui  sucoédera  ou  par  l'Etat. 

AaT.  8.  Des  ordonnances  royales  régleront  les  mesures  à  prendre 
pour  eoMÎKer  l'exploitation  des  chemins  de  fer  avec  l'exécution  des  lois 
et  règlements  sur  les  douanes. 

AaT.  9.  Des  règlements  d'administration  publique  détermineront  les 
nesiires  et  les  dispositions  nécessaires  pour  garantir  la  police,  la  sûreté, 
rnaage  et  la  conservation  des  chemins  de  fer  et  de  leurs  dépendances. 

TITRE  ir. 

UXSPOSITIOlfS   PAaTICULlÀ&KS. 

AaT.  10.  Une  somme  de  quarante-trois  millions  (43,000,000  fr.) 
«M  affcetée  &  l'établissement  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Lille  et  à 
▼dencîeoiiesy  par  Amiens,  Arras  et  Douai. 

Aat.  11.  Une  somme  de  onze  millions  cinq  cent  mille  francs 
fil,500,000  fr.)  est  affectée  à  la  partie  du  chemin  de  fer  de  Paru  à  la 
frûotière  d'Allemagne^  comprise  entre  Hommartinp  et  Strasbouri^. 

Aat.  iS.  Une  somme  de  onie  millions  (11,000,000  fr.)  est  affectée  à 
rétablissement  de  la  partie  commune  aux  chemins  de  fer  de  Paris  à  la 
Méditerranée  et  de  la  Méditerranée  au  Khin,  comprise  entre  Dijon  f.t 
CLâioD, 

AaT.  13.  Une  somme  de  trente  millions  (30,000,000  fr.)est  affectée 
à  h  partie  du  chemin  de  Paris  à  la  Méditerranée ,  comprise  entre  Avi- 
gnoD  et  Marseille,  par  Tarascon  et  Arles. 

Aar.  14.  Une  aommede  diz-sqit  silUons  (17,000,000  fr.)  est  affec- 
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téè  à  rétablissement  de  U  partie  coamuiie  aiti  cbemiiis  de  fer  de  Paris 
à  la  frontière  d'Espagne  et  de  Paris  a  TOoéan,  coBprise  entre  OrlèaBs 
et  Tours. 

Abt.  15.  Une  somme  dedouie  millions  (i3,û00»O0O  fr.)  en  alTeelèe 
à  rétablissement  de  la  partie  du  ehemin  de  fer  de  Paris  au  centre  de  h 
France,  comprise  entre  Orléans  et  Tienon. 

A&T.  16.  Une  somme  de  un  million  cinq  cent  mille  francs  (1,B0(MW0 
fr.)  est  affectée  à  la  continuation  et  à  racbèvement  des  études  dt»  grandes 
lignes  de  chemins  de  fer. 

Art.  17.  Sur  les  allocations  mentionnées  aux  articles  précédents,  et 
a'élevant  ensemble  à  la  somme  de  eant  vingt-aix  millions  de  fnncs 
(126,000,000  fr.),  il  est  ouvert  au  ministre  des  treveus  publieB,  aur 
rexercice  1842,  uo  crédit  de  : 
Savoir  : 

Pour  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  la  frontière  de  U  Basique,  dans  Ja 
partie  comprise  entre  Paris  et  Amiens.  ........      4,000,ÙÙ0  fr. 

Pour  la  partie  du  chemin  de  Paris  k  la  frontièie 
.  d'Allemagne,  entre  Strasbourg  et  Hommarting.  .  •  .      iySOO^OOO  fr. 

Pour  la  partie  commune  aux  chemins  de  Paris  à  k 
Méditerranée  et  de  la  Méditerranée  au  Rhin ,  entre 
Dijon  et  Chaiori 1,000,000  tr. 

Pour  la  partie  du  chemin  de  Paris  à  la  Méditerra* 
née ,  comprise  entre  Avignon  et  Marseille. SfOOOyOOO  fr. 

Pour  la  partie  commune  aux  chemins  de.  Paris  &  la 
frontière  d^pagne  et  de  Paris  à  l'Océan,  entre  Or-' 
léansetTours 3,OOOyO00fr. 

Pour  la  partie  du  chemin  de  Paris  au  centre  de  la 
France,  comprise  entre  Orléans  et  Yierzon 1,500,000  b* 

Pour  la  continuation  des  études •  •  •  •  1,000,000  fr^ 

Total  égal 13,000,000  fr. 

Et,  sur  l'exercice  1843,  un  crédit  de  : 
Savoir  : 

Pour  le  chemin  de  Paris  à  la  frontière  de  Belgic|ue.      8,000,000  fr 

Pour  la  partie  du  chemin  de  Paris  à  la  frontière 
d'Allemagne,  entre  Strasbourg  et  Hommarting.  •  ,  •      SpKOOpOOO  fr. 

Pour  la  partie  commune  aux  chemins  de  Paris  à  la 
Méditerranée  et  de  la  Méditerranée  au  Rhin,  entre 
Dijon  et  Chalon.   .    . S,00O,O00fr' 

Pour  la  partie  du  chemin  de  Paris  à  la  Méditerra- 
née, entre  Avignon  et  Marseille 6jO0O,000  &• 

Pour  la  partie  commune  aux  chemins  de  Paris  à  la 
frontière  d  &pagne  et  de  Paris  à  l'Océan ,  entre  Or- 
léans et  Tours.  .  / ' 6,0009000fr« 

Pour  la  partie  du  chemiu  de  Paris  au  centre  de  la 
France,  entre  Orléans  et  Tiemon 3,500,600  fr- 

Pourla  continuation  des  études 500,000  fr. 

Total  égal f9,fl00,000  fr. 
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TITRE  ni. 

▼OIH   nr  MOTB». 

AiLT.  18.  Il  wra  ponrru  provÎMHiviiient,  au  moyen  din  itsMourero  de 
.la  dette  flottante,  à  la  -portion  des  dépenses  autorisées  par  la  préseote 
loi  qui  doivent  demeurer  à  la. charge  de  TEiat  ;  les  avances  du  trésor 
feront  définitivement  couvertes  par  la  coiisolidalion  des  fonds  de  ré- 
aerve  de  l'amortissement ,  qui  deviendront  libres  après  rextinction  des 
dAuMwerta  des  budgets  des  exercices  1840^  1841, 1842. 

TITRB  IV. 

SfSPOSITIOIf    WtVAhR, 

àja.  19.  Quque  année,  il  sera  rendu  aux  chambres^  par  le  mmiàln 
des  travaux  publics  ^  un  compte  spécial  des  travaux  exécutés  en  vertu 
de  la  présente  loi. 

La  présente  loi,  discutée,  délibérée  et  adoptée  par  la  chambre  des 
pain  et  par  celle  des  députés,  et  sanctionnée  par  nous  ce]ourd*hni,  sera 
exécntée  comme  loi  de  l'Etat.. 

Fait  au  palais  de  Neuilly  le  11  juin  1842. 

Signe  Lodis-Phili»pi. 

Tu  et  scdlé,  etc. 

DU    CLJLSSEMEKT   DES    GRANDES   LIORIS. 

L'vtide  4*'  de  la  loi  que  nous  venons  de  rapporter  a  pour 
objet  le  classement  des  grandes  lignes  qui  doivent  être  établies 
sur  notre  territoire. 

Après  quelques  essais,  nécessairement  incomplets,  réafisés 
par  rindostrie  particulière,  la  France  sentit  bientôt  le  besoin 
de  comprendre  dans  un  classement  légal  les  diverses  lignes 
<|iie  réclamait  Fintérét  général.  On  n'a  pas  hésité  à  choisir 
Fifis  pour  point  de  départ  de  toutes  les  grandes  lignes.  Ken 
qu'il  ne  soit  pas  géographiquement  au  centre  de  la  France, 
Snis  doit  être  le  grand  poiut  commun  des  relations  interna- 
lîflnales,  car  c'est  de  son  sein  que  vient  la  vie  intellectuelle, 
administrative,  commerciale,  industrielle.  C'est  à  Paris  qa'a- 
lioatissent  les  principales  routes  de  terre;  c'est  de  Paris  que 
sortent  toutes  les  lignes  télégraphiques.  Cette  ville  devait  donc 
4tN  le  point  de  départ  des  grandes  lignes  de  chemins  de  fer, 
à  moins  que  la  France  n*eût  voulu  se  dépouiller  elle-même 
de  la  puissante  centralisation  qui  fait  sa  grandeur  et  sa  force. 

iQnant  aux  lignes  réclamées  par  l'intérêt  des  localités,  les  voies 
neaveUes  entraînent  avec  elles  trop  de  dépenses  de  constrac- 
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tîons,  de  surveillance,  d'administration,  poar  qu'on  pût  son- 
ger à  les  distribuer  d'abord  selon  tous  les  besoins  :  on  ne  pou- 
vait que  déterminer  la  direction  des  lignes  principales, de  celles 
qui  devaient  satisfaire  aux  intérêts  les  plus  généraux  du  pays 
et  faire  communiquer  la  France  avec  les  Etats  qui  Tentoorent. 

Ainsi  la  première  règle  générale  de  classement  pour  nos 
grandes  lignes ,  c'était  de  les  diriger  vers  les  frontières  de  terre 
et  de  mer,  sur  la  Belgique,  TAUemagne,  la  Suisse,  la  Méditer- 
ranée, l'Espagne,  l'Océan  et  la  Manche. 

Il  y  avait  à  choisir  ensuite,  pour  extrémité  de  chaque  ligne, 
an  de  ces  points  qui,  par  des  circonstances  naturelles  ou  poli- 
tiques,  sont  devenus  peu  à  peu  de  grands  centres  de  popula» 
tions  agglomérées.  Gomme  le  faisait  avec  raison  observer  M.  Du- 
faure,  rapporteur  de  la  commission  nommée  pour  la  présenta- 
tion du  projet  de  loi  sur  les  chemins  de  fer»  Ulle,  Strasboui^, 
Lyon,  Marseille,  Bordeaux,  Nantes,  sont  comme  les  capitales 
des  déparlements  qui  les  environnent.  Par  conséquent ,  taire 
profiter  ces  grandes  villes  du  bienfait  des  chemins  de  ter,  c'est 
doter  du  même  avantage  toutes  les  parties  du  territoire  qui  sont 
dans  le  rayon  de  leur  influence. 

Tels  sont  les  principes  généraux  qui  ont  présidé  au  classe^ 
ment  des  neuf  grandes  lignes  qui  composent  le  grand  léMsa 
(les  chemins  de  fer  français. 

Les  trois  premières  de  ces  lignes  établissent  un  lien  commua 
entre  les  Etals  constitutionnels  de  l'Europe,  en  réunissant  à 
Paris  Londres,  Madrid  et  Bruxelles.  En  facilitant  le  dévelop- 
pement de  notre  influence  au  Midi  et  au  Nord,  elles  pourront 
devenir  le  lien  matériel  d'une  alliance  entre  la  France,  la  Bd- 
gique  et  l'Espagne,  et  conséquemment  déterminer  l'abaisse- 
ment de  l'influence  anglaise  dans  la  Péninsule. 

La  première  de  ces  lignes  met  la  France  en  communicatkii 
directe,  par  le  réseau  belge,  avec  les  chemins  de  fer  de  l'Alle- 
magne ;  par  les  nombreux  rameaux  qui  s'en  détacheront,  tout  le 
nord  du  pays  se  trouvera'  complètement  desservi.  Son  classe^ 
ment  par  Valenciennes  et  Lille  était  indiqué  par  la  nature 
même  des  choses  et  par  celui  précédemment  adopté  et  exécuté 
par  la  Belgique  avec  laquelle  il  importait  surtout  de  se  mettre 
en  rapport. 

Par  les  embranchements  dirigés  de  la  ligne  principale  sur  les 
principaux  ports  de  la  Manche  et  du  Pas-de-Calais,  une  oom* 
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muoifaitioii  sûre  et  rapide  sera  ouverte  entre  l'Angleterre  et  la 
France.  An-  sujet  du  classement  de  cette  ligne,  une  vive  dis- 
cussion s'est  engagée  entre  les  deux  ports  rivaux  qui  depuis 
longtemp  se  disputent  le  passage  des  voyageurs  d'Angleterre 
el  de  France.  Boulogne,  au  nom  de  sa  prospérité  croissante, 
Calais  au  nom  de  l'abandon  successif  dans  lequel  elle  tombe, 
réclamaient  toutes  deux  et  par  de  graves  motifs  d'être  choisies 
pour  tête  principale  de  la  ligne.  On  a  donné  satisfaction  à  oes 
deax  intérêts  divers,  en  décrétant  qu'une  double  ligne  se  déta- 
dierait  de  celle  de  Belgique  en  se  dirigeant,  l'une  d'Amiens  sur 
Boulogne,  l'autre  de  Lille  sur  Calais^  Plus  au  nord  se  trouve  un 
autre  port  que  son  importance  faisait  une  loi  de  ne  point  dé- 
laisser :  un  embranchement  partant  de  la  ligne  précédente 
reliera  à  Lille  Dunkerque,  le  cinquième  port  commercial  de 
Ja  France  et  le  grenier  d'approvisionnement  de  tout  le  départe- 
ment du  Nord. 

En  1838,  dans  l'exposé  des  motifs  du  projet  de  loi  pour  Foxé- 
cation  des  chemins  de  fer  par  l'Etat,  le  ministre  faisait  parfai- 
tement ressortir  l'importance  d'une  communication  facile  et 
rapide  entre  la  France  et  l'Espagne.  «  Lorsque»,  disait-il,  ce 
pays,  rendu  i  la  tranquillité,  pourra  renouer  avec  la  France  les 
relatidiif  commerciales  qui  font  en  partie  la  richesse  des  dépar- 
temeals  méridionaux,  alors  quel  résultat  n'est  pas  appelé  i 
produire  un  chemin  de  fer  de  Paris  à  Baydnne,  qui  permettra 
aux  produits  de  notre  industrie  de  se  répandre  à  bas  prix  dans 
les  provinces  de  l'Espagne  limitrophes  de  nos  frontières? 
Qadle  influence  cette  voie  nouvelle  n'exercera-t-elle  pas  d'ail- 
leurs sur  les  relations  politiques  des  deux  pays,  relations  qu'il 
est  si  nécessaire  de  multiplier  et  de  rendre  plus  étroites  dans 
l'avenir?  »  Ces  considérations  nous  paraissent  toujours  aussi 
puissantes,  et  suffisent  pour  justifier  le  classement  de  notre  troi- 
sième grande  ligne. 

Une  ligne  qui,  traversant  nos  anciennes  provinces  de  la 
Champagne  et  de  la  Lorraine,  rattache  au  centre  de  la  France 
Xiodustrieuse  Alsace,  qui,  pouvant  se  porter  facilement  sur 
Metz  par  un  embranchement,  relie  Paris  et  Strasbourg,  qui 
établit  une  communication  directe  avec  la  létc  de  tous  les  che- 
mins de  l'Allemagne,  ne  pouvait  être  oubliée  dans  un  classe- 
ment général.  Cette  ligne  est  d'ailleurs  la  seule  voie  direclo  au 
moyen  de  laquelle  nous  puissions  ouvrir  au  transit  la  roule d^ 
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Maiiich  et  de  Yienne  et  soatenÎT  la  lutte  contre  les  diem» 
qui,  d'Anvers  et  d'Ostende,  traversent  la  Belgîqae  :  lutte  toate 
paciflqoe,  qui  féconde  et  laisse  derrière  elle  autre  chose  que  la 
ruine  et  la  destruction  ! 

Les  ports  étant  le  marché  sur  lequel  s'échangent  les  denrées 
d'outre-mer  et  les  produits  indigènes»  leur  prospérité  dépend 
essentiellement  de  la  facilité  des  voies  de  transport  qui  les  font 
communiquer  avec  l'intérieur  des  terres.  Far  la  ramificitiea 
de  Tours  à  Nantes  sur  la  grande  ligne  de  Paris  à  la  frontière 
d'Espagne,  et  par  l'établissement  de  la  ligne  de  Paris  à  Brest  par 
Rennes,  on  ouvre,  sur  l'Océan,  aux  produits  des  provinces  de 
l'Ouest  un  débouché  qu*elles  réclament  avec  une  impatience 
légitime;  on  étend  le  cercle  des  opérations  de  la  place  de 
Nantes  (dont  on  ne  peut  se  dissimuler  la  souCFrance)  en  faà'' 
lilant  le  transport  vers  cette  ville  des  matièrei  prnnières  qoi 
permettront  à  son  industrie  de  prendre  un  dételoppement  nim- 
veau  (1). 

Mais  s'il  est  de  l'intérêt  du  gouvernement  d'entretenir  dans 
toutes  les  parties  du  territoire  l'équilibre  de  là  vie,  de  ne  pas 
organiser  légalement ,  ici  la  pléthore,  là  l'étisie,  cet  intérêt  de- 
vient un  impérieux  devoir  quand  le  développement  de  la  ri- 
chesse est  stimulé  par  l'application  des  deniers  publics.  Ceiti 
l'application  de  cet  équitable  prindpe  de  justice  éistribnlnne 
qu'est  due  l'exécution  de  la  ligne  qui,  de  Paris,  se  dirige  surk 
centre  de  la  France.  Si,  en  effet,  on  suit  par  la  pensée  la  direc- 
tion des  lignes  projetées  à  travers  le  pays,  on  s'aperçoit  que 
celles  de  l'est  du  royaume  et  le  chemin  de  Paris  à  la  frontière 
d'Espagne  sont  séparés  par  un  intervalle  immense,  large  à  pea 

(1)  Des  reproches  ont  été  formulés  au  sujet  du  classement  de  cette 
ligne,  laquelle  suit'  uue  direction  desser>ie  déjà  par  une  grande  voie  de 
transport,  par  la  Loire.  Mais  on  sait  combien  est  difficile  la  navigatiHB 
de  ce  fleuve  :  perdue  au  milieu  des  sables  mouvants  qu'elle  entraine, U 
Loire  n'a  souvent  qu'une  profondeur  d*eau  insuffisante  pour  les  chai^ 
meuts  les  plus  légers  ;  les  déplacements  continuels  dé  son  lit  y  rendent  le 
halage  impossible,  et  le  remorquage  par  la  vapeur  ne  peut  s'y  opérer  qui 
des  couditions  tellement  défavorables,  que  c'est  à  la  voile  que  se  font  sur 
ce  fleuve  presque  tous  les  transports  de  marchandises.  C'est  asseï  dire 
combien  est  lente  et  incertaine  une  navigation  soumise  an  caprice  d€S 
vents. 
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•prèi  de  tOO  Ueoes,  et  occapè  par  des  départements  très-peu- 
pies,  fertiles,  industrieax,  et  qiii  seraient  riches  s'ils  pouvaient 
disposer  de  meilleares  voies  de  communication.  La  grande  ligne 
da-Genlre  coupant  en  deux  cet  intervalle,  s'étendra  jusqu'au  pied 
des  Pyrénées,  où,  par  l'exécution' du  magniûque  projet  dortt 
nous  avons  entretenu  le  lecteur  au  précédent  chapitre,  eRe 
pourrait  être  mise  en  communication ,  par  Saragosse,  avec  les 
contrées  du  centre  de  l'Espagne.  Grâce  à  cette  ligne,  des  régions 
qui,  pendant  des  siècles,  sont  restées  en  arrière  du  mouvement 
général,  seront  associées  à  la  prospérité  des  provinces  sitoées 
«HZ  extrémités  du  royaume. 

La  première  grande  ligne  du  réseau  méditerranéen  fournira 
à  Marseille  et  à  Lyon  un  moyen  de  communiquer  avec  la  Suisse, 
l'Alsaoe  et  l'Allemagne  du  Nord,  en  même  temps  qu'elle  mettra 
Paris,  par  l'embranchement  de  Dijon,  en  communication  avec 
diacan  de  ces  différents  points.  Marseille  est  le  port  où  abordent 
les  marchandises  du  Levant  destinées  à  une  grande  partie  de 
l'Europe;  r Allemagne,  par  sa  ligne  de  Hambourg  a  Trieste, 
cherche  à  nous  ravir  ce  précieux  avantage,  que  la  grande  ligne  * 
dont  nom  nous  occupons  ne  pourra  nous  conserver  qu'en  ap- 
portant à  ton  exécution  la  plus  grande  activité. 

SnfiD  la  deuxième  grande  ligne  du  réseau  méditerranéen, 
<firigée.  de  Marseille  sur  Bordeaux,  formera  la  jonction  de  la 
Mëffiterranée  à  l'Océan,  mettra  en  relation  intime  nos  deux 
ppndpaux  ports,  et  contribuera  à  rendre  au  dernier  la  splen- 
deur qui  l'abandonne.  Cette  ligne  pourra  jeter  sur  Tarbes  et 
sur  Perpignan  deux  embranchements  qui  compléteront  la 
communication  delà  France  avec  l'Espagne,  au  grand  avantage 
des  deux  pays. 

A  ce  vaste  ensemble  de  communications  rapides,  décrété  par 
les  chambres,  dans  les  dernières  sessions,  doit  être  ajoutée  la 
grande  ligne  de  Paris  à  la  mer  par  le  Havre,  exôcutée  entière- 
ment par  l'intérêt  privé  et  qui,  comme  telle,  n  a  pu  trouver 
place  dans  la  classification  du  réseau  légal.  La  ligne  de  Paris  au 
Bbtvre  est  la  réalisation  du  fameux  projet  de  ?aTU  port  de  mer, 
qui  absorba  si  vivement  la  sollicitude  du  gouvernement  impé- 
rial. Par  elle,  en  effet,  Paris  intervient  dans  la  navigation  ma- 
ritime de  la  Seine,  en  augmentant  considérablement  la  pros- 
périté du  EEavre  et  de  Rouen  que  l'exécution  du  projet  eût 
anéantie,  et  sans  diminuer  en  rien  les  avantages  que  la  capi- 
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taie  de  U  France  et  b  Fnnre  eUe-ncne  cUîciit  en  droit  d'at- 
tendre de  IViAUifiScmeQt  d'uo  oiial  maridine.  Puis  est  main- 
tenaat  à  tr>'?  heores  de  Boaea  ;  il  sera  bîenlijt  à  cinq  da 
Harre,  et  Aon  sera  accomplie  cette  parole  â  célèbre  de  Na- 
poléon :  «  Pari«,  lUmen  et.  le  Havre  sont  trois  quartiers  d'une 
flKme  \\l\e  dont  la  Seîoe  est  la  grande  rue.  » 

Tels  s^int  les  Niémen  u  et  les  araolages  généraux  du  Taste 
«fstèmc  de  chemins  de  fer  dont  h  France  s'applique  enfin  à 
4CtÎTfrr  la  construction  et  sur  la  direction  duquel  le  gouverne- 
ment et  les  iri'térfHs  du  pays  se  sont  généralement  trouvés  d'ac- 
cord. Dans  ce  classement.  Paris,  on  le  voit,  est  assimilé  à  un  vaste 
océan  deo'inso:nm«tioii,  vers  lequel  viennent  aboutir,  de  toutes 
es  dirrrctions,  six  grands  fleures,  accrus  de  nombreux  affluents. 
C'est  qu'en  eiïet  Paris  n'est  pas  seulement  le  oeatre  naonl  et 
intellectuel  de  la  France,  il  est  encore  la  première  ville  indus- 
trielle et  commerciale  du  royaume,  en  mène  temps  que  le 
foyer  rayonnant  d'une  immense  population  dont  les  reûlions 
avf.'C  le  reste  du  pays  sont  des  plus  actives.  Ce  dbmx  du  reste 
^ait  déterminé  par  les  nécessités  de  cette  centralisalîoD  qm 
fait  la  force  ilcs  gouvernements  modernes  :  c'est  ainsi  que.  sans 
y  être  contraints  et  comme  par  une  nécessité  naturelle,  c'est  à 
Londres  que  sont  venus  aboutir  tons  les  raiiways  anglais;  de 
même  c'est  aux  grandes  capitales  de  l'Allemagne  que  vicft- 
nent  aboutir  les  principaux  chemins  de  fer  de  ce  pays. 

Autrefois  on  s'attachait,  aûn  d'arrêter  les  invasions  guer- 
rières, â  ne  communiquer  que  par  des  routes  impraticables 
ave<;  les  Etals  voisins.  Aujourd'hui  que  le  fléau  de  la  guerre  a 
atssé  de  peser  sur  les  peuples,  on  cherche  au  contraire  à  fa- 
ciliter les  relations  avec  les  pays  étrangers  :  les  grandes  capi- 
tales se  rapprochent,  les  échanges  se  multiplient,  toutes  ki 
parlics  du  territoire  sont  mises  en  communication  immédiate 
avec  des  peuples  dont  elles  n'avaient  jamais  connu  les  produits 
et  à  qui  elles  ne  pouvaient  proposer  leurs  échanges.  Le  Havre, 
Nantes  et  Bordeaux  sont  les  trois  grands  ports  qui  s'ouvrent 
pour  recevoir  les  produits  expédiés  par  les  deux  Amériques 
[Kiur  le  continent  européen ,  tandis  que  Marseille  reçoit  ceux 
de  l'Orient,  et  que  nos  frontières  de  terre  s'abaissent  pour  li- 
vrer passage  aux  produits  destinés  aux  exportations  mari- 
times. 


ou   T&ACÉ   DES   GRANDES   U&IIES. 

08  grandes  lignes  de  chemins  de  fer  ne  sont  pas  seu- 
çstiné^  an  serrice  de  nos  rdations  internationales  ; 
ent  aussi,  et  par-dessus  tout,  desservir  les  relations 
les  populations  de  Tintérieur. 
ncun  doute ,  les  grandes  lignes ,  sous  le  rapport  polN 
iocial,  sont  appelées  à  exercer  une  immense  inOucncè 
lir  des  peuples  ;  mais,  quand  on  borne  son  examen  à 
purement  économique,  quand  on  le  circonscrit  dans 
es  éléments  qui  doivent  aidera  constituer,  le  bien-être 
t  de  toutes  les  classes,  on  arrive  à  reconnaître  combien 
■je  que  le  tracé  même  des  grandes  lignes  soit  calrulc  de 
alisfaire  les  besoiAs  et  les  mouvements  de  l'intérieur 
:  même  plutôt  que  les  exigences  des  voyageurs  et  du 
«étranger. 

ïst  eii  efibt  que  par  la  somme  des  intérêts  qu'un 
de  fer  met  en  mouvement,  des  relations  qu'il  crée  ou 
ilHpIie,  que  se  mesure  son  degré  d'importance  et  d'u- 
r,  il  est  évident  que  l'on  a  singulièrement  exagéré  les 
!S  que  la  France  retire  du  passage  qu'elle  donne,  sur 
loire,  aux  marchandises  étrangères,  et  que  le  transit^ 
ot .  ne  doit  occuper  qu'un  rôle  secondaire  dans  ren- 
ies services  que  rendront  les  voies  nouvelles.  C'est 
i  résumé,  par  la  richesse ,  la  population  et  les  besoins 
cernent  des  localités  traversées,  plutôt  que  par  l'impor- 
s  points  extrêmes,  que  peuvent  être  appréciés  l'avenir  et 
brité  des  grandes  lignes  dont  nous  venons  de  détermi-^ 
assemcnt. 

i  le  classement  de  ce  vaste  réseau  a  paru  satisfaire  en- 
it  l'opinion  et  les  grands  intérêts  du  pays,  le  même  ac- 
loin  de  régner,  quant  au  tracé  que  ces  lignes  devront 
;  aux  localités  qu'elles  devront  desservir.  Lors  de  la  pré- 
I  de  la  loi  aux  chambres,  aucune  des  considérations 
attachent  à  cette  question  essentielle  n'avait  été  Tob- 
e  étude  comparative  et  suivie  ;  de  là  les  nombreuses 
réclamations  survenues  de  divers  points  au  sujet  du 
lestement  décrété  par  les  chambres.  Il  eût  fallu,  ainsi 
fait  judicieusement  observer  un  économiste  célèbre , 
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•f  9M  oe  wKfMMcr  aans  <■§  pHMs  ■MfiHBBuvcs  a  ibir 
par  H  £!Smflt«  Iîcxms  4n  naam.  r  qa  bbc  cwnmwwwi  sjpè- 
«fe.  4rçk£<î§M:  kaartaDDpf  â  TavaBoe,  s'cflbouni  à  lùîâr  de 
ton fcs  rtuyi'tigmtmnH  qat  laUffilé  ci  !•» 
nî^frt  pa  la  Coanir;  fge  dim  «nf  ffrti 
â  Pam  et  4uH  qndqoô-WMS  des  priDÔpaks  vîUtt.  cBe'de 
iobrro^r^  les  n^^/dub.  Us  agrîcalteim,  ksckcfii  des  4ifai 
feniocs  poUks,  les  laiiilaira,  etc.;  posé  des  qfitioM  anx 
dombrcs  de  coauneroe,  m  oooscîl  des  pOBls  et  dnasMe^  a 
CMnilé  da  géoie  militaire;  qa'eileett  oonsiiltè  les  corps  fataBli 
Elle  aanit  ea  à  s  enquérir  de  rinflnmfff  qu'âne  eiilic|iâe 
autti  raste  que  celle  da  rcseao  tool  entier  ponmil  cxerar  m 
le  prix  des  matières,  telles  qoe  le  fer  et  le  bois»  ci  sur  oelni  de 
b  maiD-d*œarre  el  des  moyens  d'empêcher  ose  lariatioD  £rop 
brusque  on  trop  considérable  dans  le  prix  des  MilièrTf  pi«- 
miéres,  etc.,  etc.  •  'M.  Cbevalier,  ImUrik  mmîtrifh.) 

Malheareosement  tontes  ces  questions  mMûat  encore  à 
approfondir  ou  à  élaborer  lors  dn  vote  de  la  Va  de  ifM!l,  et, 
maiij^  l'éublissement  de  la  Commianon  gwpiritwn  des  càe- 
min$  de  fer  -jaiilet  1845^,  on  n'a  pas  eooore  prodsdè  i  kor 
égard  avec'la  sagesse  et  to  sollkatade  sor  lesqudles  le  pays  eU 
en  droit  de  compter.  Toutefois  cette  commission,  priilcipil^ 
ment  composée  d*hommes  spéciaux,  ne  peut  qa*exerocr  mt 
la  question  des  cbemins  de  fer  une  salutaire  influencèl  en  ce 
qu'elle  pfjurra  faire  connaître  au  pays  des  vérités  qui  se  défi- 
guraient s^ius  l'action  des  influences  parlementaires.  U  est  à 
désirer  seulement  que  Ton  proGte  de  l'expérience  du  pusè, 
et  que  dorénavant  l'on  soumette  aux  décisions  de  cette  aaen- 
^Àhi  la  déterminatirjn  de  tous  les  tracés  encore  en  litige. 

Pour  le  moment,  nous  nous  bornerons  à  faire  connaîtrez 
deux  mots  le  tracé  général  adopté  par  les  chambres  pour  un 
cAirlu'm  nombre  de  nos  grandes  lignes,  en  continuant  l'onhe 
suivi  (Hiur  la  détermination  du  classement. 

f.a  ligne  de  Paris  à  la  fronUcre  de  Belgique  part,  à  Puis, 
do  vaslc  enclos  de  Saint-L^izare  ,  passe  entre  la  maîKA 
(le  Seine  el  le  canal  Saint-Denis,  suit  la  vallée  de  Montmo- 
rency, el  franchit  le  col  de  Pierrelaye  pour  descendre  dans  la 
vulléo  (le  l'Oise  ;  elle  franchit  l'Oise,  suit  jusqu'à  Creil  la  rive 
droitiî  (le  (Mille  rivière,  et  prend  la  vallée  de  la  Brèche ,  qu'elle 
suit  jus(|u'au  delà  de  Glcrmont.  De  là,  la  ligne  se  prolonge  sur 
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la  Yallèe  de  l'Are,  franchit  le  fette  qni  sépare  le  bassin  del*(Kie 
et  celai  de  la  Somme,  et  prend ,  avant  Montdidier ,  le  Dom,  et 
lensaite  TAvré,  qu'elle  ne  laisse  plus  qu'à  Amiens,  d'où  se  dé- 
tacbe  la  ligne  d'embranchement  sur  Boulogne.  D'Amiens  la 
iigne  se  prolonge  sur  la  vallée  de  Miraumont,  franchit  le  point 
de  partage  des  bassins  de  la  Somme  et  de  l'Escaut ,  trarerse 
Anas,  Douai,  et  arrive  à  LiUe,  où  elle  se  rejoint  au  réseau  des 
chemins  de  fer  de  Belgique.  Son  étendue  est  de  305  kilomètres. 

La  ligne  de  Paris  sur  l'Angleterre  se  compose,' on  l'a  tu,  de 
deux  embranchements  qui  se  détachent  de  la  ligne  de  Belgique 
à  Amiens  et  à  Lille  pour  se  diriger  sur  Boulogne  et  Calais,  et 
d'un  sous-embranchement  partant  du  chemin  de  Lille  à  Calais 
et  se  dirigeant  sur  Dunkerque.  La  ligne  d'Amiens  à  Boulogne 
suit  la  rive  droite  de  la  Somme  jusqu'à  Abbeville ,  traverse 
l'Anthie  et  la  Canche  à  peu  de  distance  de  leur  embouchure,  et 
rejoint  les  deux  ports  d'Ëtaples  et  de  Boulogne.  —  L'embran- 
chement de  Lille  se  dirige  sur  Hazebrouck,  point  de  départ  de 
rembranchement  sur  Dunkerque ,  traverse  la  rivière  de  l'Aa, 
passe  àSaint-Omer,  et  atteint  Calais  en  longeant  le  canal  qui 
fait  communiquer  cette  ville  avec  l'Aa.  La  longueur  totale  de 
ees  trois  embranchements  et  sous-embranchement  est  d'envi- 
ron S7i  kilomètres. 

La  ligne  de'  Paris  à  la  frontière  allemande  partira ,  à  Paris , 
du  boufevard  Contrescarpe,  suivra  le  cours*  de  la  Marne,  traver- 
sera à  Meaux  cette  rivière,  et  desservira  les  villes  de  Château- 
Thierry,  Epernay,  Châlons-sur-Marne,  Vitry-le-Français,  Bar- 
le-Duc,  Toul,  Nancy,  d'où  partira,  en  longeant  la  rive  gauche 
de  la  Moselle,  un  embranchement  sur  Metz,  et  elle  viendra  en- 
«nite  se  réunir  à  la  ligne  de  Strasbourg  à  Bàle  dans  la  première 
de  ces  deux  villes,  après  avoir  traversé,  depuis  Nancy,  Lun^ 
▼ille,  Sarrebourg  et  Saverns.  L'étendue  de  cette  ligne,  avec 
ses  embranchements,  est  de  586  kilomètres. 

Celle  de  Paris  à  la  frontière  d'Espagne  part,  à  Paris,  boule- 
vard de  l'Hôpital,  et  se  dirige  par  Orléans  et  Blois  sur  Tours, 
iToù  se  détache  la  ligne  qui,  suivant  la  rive  droite  de  la  Loire, 
dessert  Nantes ,  après  avoir  touché  Angers.  De  Tours  la  ligne 
principale  se  dirige,  par  Châtcllerault,  Poitiers  et  Angoulème, 
aar  Bordeaux ,  où  elle  communique  avec  le  railv^ay  de  cette 
ville  à  la  Teste.  De  Bordeaux  cette  ligne  doit  se  diriger  sur 
Bayonne  et  la  frontière  d'Espagne ,  après  avoir  traversé  une 
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étendue  de  610  kilomètreSy  non  compris  la  ligne  de  Tours  à 
Nantes,  longue  de  193. 

Le  tracé  de  la  ligne  de  Paris  sur  le  centre  de  la  Franœ  n'est 
encore  déterminé  que  sur  une  partie  de  cette  ligne  qui  se  dé- 
tache à  Orléans  de  celle  de  Paris  à  Bordeaux,  et  se  dirige  sur 
Limoges  et  Chàteauroux  par  Vierzon ,  où  débouche  un  em- 
branchement venant  de  Bourges  et  de  Nevers.  L'étendue  clas- 
sée est  d'environ  230  kilomètres. 

La  ligne  de  Paris  à  TOcéan  par  Rennes  a  pour  tète,  à  Paris, 
les  deux  chemins  de  Versailles ,  aujourd'hui  réunis  sous  une 
commune  administration.  De  Versailles  cette  ligne  se  dirige 
sur  Chartres ,  et  atteint  Rennes ,  limite  extrême  de  sa  partie 
tracée,  par  le  Mans  et  Laval.  L'étendue  de  la  partie  classée  s'é- 
lève à  74  kilomètres. 

La  ligue  de  Paris  au  Havre,  exécutée  par  l'intérêt  privé  et  en 
vertu  d'une  législation  particulière,  a  une  étendue  totale  de 
âl7  kilomètres.  Elle  parcourt  la  vallée  de  la  Seine  jusqu'à 
Rouen ,  et  atteint  le  Havre  par  les  plateaux  de  la  basse  Nor— 
mandie.  Celte  ligne ,  qui  s'embranche  sur  le  chemm  de  Paris  à 
Saint-Germain ,  part  à  Paris  de  la  rue  Saint-Lazare,  et  dessert, 
indépendamment  des  deux  points  extrén^es,  les  villes  de 
Mantes,  Louviers,  Rouen  et  Yvetot. 
~  Le  réseau  méditerranéen  est  composé ,  comme  nous  l'anMis 
dit,  de  deux  grandes  lignes  ayant  Marseille  pour  centre,  et  se 
dirigeant,  la  première  sur  le  Rhin,  la  seconde  sur  Bordeaux. 

La  première  de  ces  lignes  part  de  Marseille ,  et  suit  jusqu'à 
Lyon  la  rive  gauche  du  Rhône  :  Arles,  Beaucaire,'  Avignon, 
Vienne  et  Valence  sont  les  principaux  points  desservis  entre 
ces  deux  villes.  C'est  à  la  deuxième  de  ces  villes  intermédiaires 
qu'aboutit  le,  réseau  des  chemins  de  fer  du  Gard,  composé  da 
diemins  d'AIais  à  Nîmes,  et  de  cette  ville  à  Montpellier,  à  Cette 
et  à  Beaucairè.  A  Lyon  vient  déboucher  le  réseau  des  chemins 
de  fer  de  la  Loire,  destiné  à  mettre  la  ligne  dont  nous  nous  oc- 
cupons en  communication  directe  avec  le  chemin  de  fer  da 
Centre,  et  qui  est  composé  des  lignes  de  Lyon  à  Saint-Etienne 
et  de  cette  ville  à  Roanne,  par  Andrézieux.  —  De  Lyon  la  ligne 
rhéno-médilerranéennc  remonte  la  rive  droite  de  la  Saône  par 
Màcon  jusqu'à  Chàlons,  d'où  elle  se  dirige  sur  Dijon,  où  vient 
aboutir  la  grande  ligne  de  communication  de  Paris  à  Marseille. 
De  Dijon  la  ligne  venant  de  Marseille  se  dirige  sur  Mulhouse» 
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après  avoir  toadié  Besançon,  Baume-les-Dames,  Montbéliard 
el  Altkirch,  et  parcouru  une  dislance  totale  de  538  kilomètres. 

La  partie  méridionale  du  réseau  des  chemins  de  fer  du  Gard 
sert  de  tête  k  la  seconde  ligne  du  réseau  méditerranéen.  De 
Celte  la  ligne  de  Marseille  à  fiordeaui  se  dirige  sur  cette  der- 
nière ville  par  Béziers,  Garcassonne,  Gastelnaudary,  Villefran» 
ébi^  Toulouse  et  Montauban.  Sa  longueur  totale  est  d'environ 
600  kilomètres. 

Les  tableaux  qui  suivent  compléteront  ces  indications  som» 
flMires. 

2  3. 

ÉTAT  AOTOEL  KIT  VRAMCE  DBS   CHEMlIf  8  DE  VER   ET  DES  GRANDES  VOIES   DE 

COMMUMIGATIOIf  • 

Nous  trouvons  dans  le  journal  la  Presse,  un  travail  remar- 
quable de  H.  Teisserenc  sur  l'état  actuel  des  chemins  de  fer  de 
France  et  des  grandes  voies  de  communication.  Ce  travail  em- 
brasse sonsdifiérenls  points  de  vue  l'ensemble  des  routes  ordi- 
naires ,  des  canaux ,  des  fleuves  et  rivières  et  des  chemins  de 
fer  exploités  ou  en  ronstruclion  à  la  fin  de  l'année  1844.  Nous 
ne  pouvons  mieux  faire  que  de  donner  un  résume  succinct  de 
ce  travail,  à  l'exactitude  duquel  on  doit  ajouter  la  confiance  que 
nous  commandenjt  le  talent  éprouvé  et  les  patientes  recherches 
de  son  auteur.  Ce  document  n*est  pas  seulement  curieux  et 
utile  k  consulter  ;  il  ressort  encore ,  de  son  ensemble  et  des 
observations  qui  l'accompagnent,  des  enseignements  qu'il  im- 
porte de  recueillir  et  que  nous  indiquerons  successivement. 

Le  tableaa*n®  1 ,  indiquant  la  répartition  fondère,  nous  a  para 
présenter  assez  d'intérêt  pour  devoir  être  reproduit  en  entier, 
malgré  son  étendue.  Toutes  les  longueurs  inscrites  sont  la  ré- 
pertition  entre  les  divers  départements  des  différentes  espèces 
de  voies  de  communication»  comparativement  à  leur  popula- 
tion, à  leur  superficie  imposable,  et  à  la  cote  payée  par  eux 
pour  principal  de  la  contribution  foncière. 
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LONGCEIR  DES  VOIES  UE  lOMMlNICATCON. 


Toafes  les  longnears  d-dessas  inscrites  sont  de  la  plos  ri- 
fTHireose  exactitude,  sanf  celles  retatives  aox  chemins  de  fer  et 
portées  à  la  dtfnièK.  oimine,  ei  dont  le  traeè,  eneore  incertain, 
poarra  donner  lien  à  des  dérîations  de  parcours  plus  ou  moins 
considérables. 

Les  longueurs  assgnèes  aux  autres  Toies  de  communication 
le  rapportent  à  la  6n  de  l'année  1843 ,  à  l'exception  des  che- 
mins de  grande  communication  et  de  petite  Ticinalitè,  pour  les- 
quels les  renseignements  officiels  s'arrêtent  k  Tannée  1842.  On 
n'a  pas  d'ailleurs  séparé,  dans  les  chemins  de  petite  vicinalité, 
les  parties  à  l'état  d'entretien  des  parties  simplement  classéesi 
cette  distinction  ne  pouvant  être  établie  avec  une  suffisante 
précision.  Jusqu'ici,  en  effet ,  on  s'est  contenté,  pour  ces  che- 
mins, de  faire  compléter  les  réparations  les  pins  urgentes,  sans 
organiser,  pour  l'ensemble  du  réseau ,  des  moyens  réguliers 
d'achèvement  et  d'entretien.  On  peut  mém  ajouter  que  l'en- 
semble des  ressources  attribuées  au  service  des  oommunicaiions 
vicinales  ne  suffirait  pas  pour  maintenir  cet  état  d'enireUen 
régulier,  lors  même  que  les  travaux  de  première  construction 
seraient  entièrement  terminés.  Cet  ensemble,  en  1841,  s'est 
élevé  à  la  somme  de  28,500,000  fr.  pour  un  total  de  586,000 
mètres   de   chemin  :  c'est  einquaniê  eeniimes    par  maire, 
c'est-à-dire  la  moitié  à  peine  de  ce  que  coûteraient  les  repta- 
tions annuelles  les  plus  urgentes.  Et  cependant  l'impôt  de  la 
▼icinalité  ne  laisse  pas  que  de  peser  assez  lourdement  sur  la 
propriété  foncière. 

Les  voies  de  communication  contribuent  puissamment  à  dé- 
ielopper  la  prospérité  agricole  des  départements  qu'elles  tn- 
Tersent.  Pour  qu'une  propriété  donne  de  beaux  revenus,  3  ne 
suffit  pas  qu'elle  produise  beaucoup  ;  il  faut  encore  que  ses 
produits  trouvent  acheteur  à  de  bonnes  conditions  et  puissent 
avoir  accès  sur  les  grands  marchés,  dans  les  centres  de  grande 
consommation,  en  tête  desquels  vient  se  placer  la  capitale. 
Aussi  observe4-on  que  les  départements  limitrophes  du  dé- 
partement, de  la  Seine,  qui  sont  reliés  avec  Paris  par  une  voie 
navigable  économique ,  Ogurent  dans  le  tableau  du  principal 
de  la  contribution  foncière  parmi  les  plus  imposés.  Or  on  sait 
que  la  cote  de  la  contribution  foncière  n'est  calculée  que  d'après 
le  revenu  des  terres  qu'elle  frappe.  Ainsi  donc,  en  sillonnant 
VU  département  de  canaux,  de  chemins  de  fer,  on  accroît  k 


Ttpnmn  de  ses  propriétés,  on  allège  poar  lai  la  charge  des  con- 
trilNitions  et  des  prestations  commnnales  affectées  an  service 
delavidnalilé.. 

Le  tableau  n^  2  prés^te  sons  une  forme  synopUqne,  fa- 
cfle  à  saisir,  la  situation  matérielle  et  financière  des  chemina 
de  fer  français  à  l'état  d'expbitation.  Parmi  eox  n'ont  pas  été 
onmpris  quelques  chemins  destinés  au  serrice  d^exploitatîons 
prlkidières  et  qui  par  conséquent  ne  peufeni  offrir  aucune 
espèce  dlntMt  (i). 


(f  )  Oei  diemioi  sont  ceux  : 

D'Epmac  m  canal  de  Bourgogne 28  kilom. 

pu  Creuzot  au  canal  du  Centre 10 

i>e  Bert  et  Montcombry  à  la  Loire 25 

De  TiUers-Gotteret  au  Port-aui-Perdbef .  .  8 

Gomigine  d'Anzin 15 

Delitootbrison  à  Montrond.    ......'.  16 

Totd 102  kilomètres 

de  cuMm.ciHUMt. 

Lfli  dsB  damifiri  diemins  portait  des  Yopgeiin. 
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5fy700 


M 


146,000 

171,000 

S7t,000 
140,000 

,t00,000 
61,000 


CIRCULATION 

PAR  BAILWAT. 


Voyageurs. 


106,600 
•6,0'00 

55,Q00 

S4S,000  (2) 
38,800  (2) 

114,800 


Marchandises 
en  tonnes. 


165,000 
126,000 

16,000 

11,000(2} 
5,600  (2) 

35,600 


REVENU  NET 

nu  CAPITAL 

après  déduction  lidte 

de  Tintérêt 

des  emprunts. 


6  pour  100. 

6(1). 


» 


4  1/5  retenus  pour  fÎEÛre  des 
améliorations. 


ouvert  le  8  janvier  1845. 


164,000  (S) 

22,000  (3) 

300,000  (4) 

40,000  (4) 

790,000 

80,500 

1,080,000 

18,000 

871,000 

» 

230,000 

425,000 

24,000 

53,500 

180,000 

38,000 

78,700 

8,500 

i> 

» 

{ 


9  pour  100. 

Aux  fondateurs ,       1 4/1 00. 
Aux  actionnaires,  6  36/100. 
A  Pamortissem. ,    1 
Aux  fondateurs ,        8/4. 
Aux  actionnaires ,  6  1/2. 

1  67/100. 

Déficit. 

Aux  actionnaires,  7  1/3. 
Aux  fondateurs,  3  1/3. 
En  réserve,  2/3. 


1   4/5. 


rigine  de  Vexploitation  pour  améliorer  son  chemin. 

'  M  apportent  i  une  période  d'une  année  sur  la  petite  ligne  de  Corheil ,  et 
»aveinent  atteindra  probablement  460,000  personnes  et  90,ooo  tonnes, 
ringt-dnq  jours  pendant  son  premier  exercice,  qui  s'est  clos  au  1er  avril 
Ae»  de  recette  et  de  circulation  :  un  produit  net  total  de  10  pour  100, 

a  ftoliense  de  oo  chemin  et  â  la  disposition  législative  qui  établit  que  pe 
rtntérfit  de  4  pour  100  des  versements  effectua  par  eux. 


« 
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Qaelqoes  eiplications  oe  seroot  pas  înotiks  pour  finCcUî- 
^nre  de  ce  tableau. 

D^ns  la  troisième  colonne,  contenant  en  détail  tlndicaitioo 
des  'iiverses  sources  auxquelles  ont  été  puisés  les  capitaux 
emplovés  â  la  construction  de  ces  chemins,  on  a  distingué  afee 
foiii  les  sommes  prêtées  pur  l'Etat  et  celles  qui,  sons  1j  dési- 
gnation d'emprunt^  ont  été  demandées  an  ciéfit  pri?é;  les 
sommes  versées  par  le  tr^r  à  titre  de  sobrentioo  et  oellci 
réalisées  en  actions.  En  divisant  l'ensemble  de  ces  ressource 
par  la  longueur  d*;  chaque  chemin,  on  obtient  à  très-pea  de 
chose  près,  le  chiffre  de  la  dépense  par  kilomètre  des  frais  df 
premier  établissement.  Ainsi  le  capital  286,290,000  francs 
appliqué  à  866  kilomètres  donne  un  prix  mojen  de  335,000 
francs,  chiffre  qui  représente  la  dépense  des  cbemios  de  fer 
exécutés. 

En  Angleterre,  les  quarante-neuf  granda figues  tivrèes  à  la 
circulation  à  la  un  de  i8i5  sur  une  longueur  de  2,%)0  kilo- 
mètres avaient  coûté  1,500  millions  environ,  soitimpea  pins  de 
50(i,000  francs  par  kilomètre. 

Les  561  kilomètres  composant  le  réseau  belge  avaient  coûté,  â 
la  mémeépoque,  1 44  millions  ;  c'est  256.000  francs  par  kilomè^« 

Enfin  les  2,400  kilomètres  de  chemins  de  fer  acbevéseh 
Allemagne  avaient  coûté  552  millions,  soit  147,000  francs  pai 
kilomètre. 

Ainsi  donc  les  chemins  de  fer  de  France  sont  de  tous  ceux 
du  continent  les  plus  chèrement  exécutés.  Ce  résultat  est  dâ 
bien  moins  aux  diftîcullés  du  sol  qu'au  système  dîspendieai 
de  construction  qui  a  prévalu  jusqu'ici. 

La  date  encore  récente  de  l'établissement  des  diemÎDS  & 
fer  français  enlève  aux  détails  de  leur  exploitation,  renfods 
dans  les  trois  dernières  colonnes,  une  grande  partie  de  letf 
intérêt.  Et  en  effet,  dans  les  premiers  temps  qui  suivent  b 
mise  en  exploitation  d'une  ligne,  les  habitudes  ne  sootptf 
prise^cncore,  les  services  sont  mal  ou  incomplètement  organisés, 
les  C(»ncurrences  par  terre  et  par  eau  se  maintiennent  en  exercice, 
les  ouvriers  inexpérimentés  ne  travaillent  point  avec  économiet 
toutes  causes  qui  amoindrissent  les  produits  nets,  dîminaent  k 
nombre  des  voyageurs  et  le  tonnage  des  marchandises. 

La  plupart  des  détails  d'exploiUlion  remontent  à  refff- 
dçe  1845  y  ceux  de  l'exercice  1844  n'étant  pas  encore  fmiT'!* 
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ToQtefois  les  renseignements  généraux  que  l'on  possède  à 
ce  sujet  témoignent  que  des  améliorations  notables  se  sont 
opérées  pendant  cette  dernière  année,  et  que  sur  toutes  les 
lignes  la  circulation  et  le  produit  net  se  sont  considérable- 
ment accrus.  Du  reste  cette  marche  ascendante  et  progressive 
des  chemins  français  n^ofifre  rien  que  de  très-ordinaire,  et  un 
mouvement  semblable  n'a  cessé  de  se  manifester,  d'année  en 
amiée^  sur  tous  les  chemins  de  fer  des  autres  pays. 

Noos  avons  maintenant  à  compléter  l'exposé  de  l'état  actuel 
de  nos  grandes  lignes  de  chemins  de  fer,  en  établissant  la  situa- 
tion des  travaux  aujourd'hui  en  cours  d'exécution  et  entrepris 
en  vertu  delà  loi 'du  ii  juin  et  d'autres  lois  spéciales.  C'est  dans 
ce  but  qu'a  été  dressé  le  tableau  n^  5  qui  accompagne  notre 
texte. 
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M®    5. 


—  TABLEAU    DES    CHEMINS    DE    FO 


DÉSIGNATION  DES  CHEIUNS. 


Paris  à  Lille  et  à  Valeneiennes 

Lille  à  Dunkerque  et  à  Calais ^. . . , 

Amiens  à  Boulogne '. . . . 

Versailles  â  Chartres 

Orléans  à  Tours • 

Tours  à  Bordeaux 

Tours  à  Nantes 

Orléans  à  Vierzon , 

Vierzon  à  Châteauroux 

Vierzon  â  Nevers 

Corbeil  à  Lyon 

Montereau  â  Troyes. 

Avignon  à  Marseille 

Paris  â  Strasbourg  et  embranchement 

Rouen  au  Havre. 

Paris  â  Sceaux , 

Etudes  de  chemin  et  essais  atmosphériques. 

Total...! 


LON- 
GUEUR 
en 

KILOMi- 
TRES. 


DEPENSE 


305 

147 

1S4 

74 

lis 

S60 

19t 
82 
67 
OS 

498 
97 

116 

B88 


Allocations 

^  générales 

inscrites  au 

budget  pour 

acquisitions 

.    de  terrains, 

terrassements , 

travaux  d'art 

et  stations. 

' / 

lo  lai  du  il  juin  tau, 

I 


49,000,000 
15,000,000 
» 

15,000,000 
17,000,000* 

54,000,000 

28,800,000 
12,000,000 
7,800,000 
15,000,000 
82,000,000 
» 

57,000,000 

100,200,000 


\ 


i 


30  Lfrit 


98 

10 
10 


f  9,000,000  ) 

!  subvention,  f 

1  10,000,009  I 

\  prêt  â  3  0/0.  ; 


2,957 


S«800,000 


480,600,000 


(1  )  Donné  à  concession,  la  compagnie  concessionnaire  en  supportera  tous 
(s)  Si  ce  chemin  n*a  pas  trouvé  de  compagnie  pour  Texécutèr  â  ses  ris- 
11  juiu ,  et  recevra  une  allocation  générale  de  15,000,000. 
La  lettre  C ,  dans  la  dernière  colonne,  indique  les  transports  effecta^  par 

CHEMINS  DE  FER  CLASsf» 

Chartres  à  Nantes,  284  kilomètres;  —  Bordeaux  i  Bayonne,  186  kilom.; 
â  Mulhouse,  204  kilOm.;  —  Châteauroux  à  Limoges ,  181  idlom.;  —  Nevwt 
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nuifÇAU  Bxr  coNSTEucnoir. 


OTALE 

mÉx. 


Dépense 

probable 

nécessaire 

pour 

eomplétor 

le  chemin 

avec 

MmiBatériel. 


ENSEMBLE 
des 

CaÉDITS 

ouverts 

jusqn^à  la  fin 

de  1845. 


imendée  en  1843, 1844  et  1845. 
f 


70,00«,000 

37,300,000  (l) 
1S,000,000  . 

75,000,000 

20,000,«M 

8S,00«,»M 

83,000,000 
24,000,000(1) 

S0,000,000 

66,000,000 


tkûUei. 

tO,000,000 
capital  actions. 

2,700,000 
e^tal  actions. 


34,000,000 
8,000,000 

» 
2,500,000 

16,000,000 

14,000,000 

3,500,000 

11,000,000 

3,000,000 

4,000,000 

24,000,000 

M 

25,000,000 
18,000,000 


470,200,000 


19,000,000 


3,800,000 


185,800,000 


CIRCULATION 

CONSTATÉE  DANS  CETTE  OIBECTION 

sur 
les  voies  de  transport  ordinaires. 


Voyageurs. 


280,000 

90,000 
180,000 
182,000 

85,000 

» 

149,500 
84,000 
83,500 

221,000 

164,000 
92,247 


» 


300,000 


» 


» 


Marchandises 
de  roulage. 

Tonnes. 


98,000 

22,000 

100,000 

58,000 

42,700 

A 

63,000 

61,000 

40,000 

120,500 

» 

209,000 

47,000 


» 


» 


Marcliandises 
par  eau. 

Tonnes. 


. 


330,000 

21,000 
» 
159,000 
107,000  c. 

13,000 

» 
» 
85,300 
377,000 
» 
90,000  C. 
260,000 
22,000 


» 


[ttM  et  périls  avant  la  fin  de  1845,  il  rentrera  sous  le  régime  de  la  loi  du 


*  cabotage. 

tlf  s  ALLOGATIOH  DK  FONDS. 


'    Bordeaux  â  Cette,  481  kilom.;  —  Lyon  â  Avignon,  238  kilom.;  —  Dijon 
Clermont,  148  kilom.  —  Total  :  1,670  kilomètres. 
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Ce  tableaa,  on  le  voit,  est  établi  dans  le  même  esprit  que 
eeloi  qai  précède.  Dans  la  troisième  eolenoe  sont  enregistrées 
les  allocations  générales  de  crédits  ouverts  pour  chaqoe  che- 
min, soit  k  titre  de  subvention  et  de  prêt,  ooname  pour  le 
chemin  da  Havre,  soit  pour  l'acquisition  des  terrains,  l'exécu- 
tion des  terrassements,  des  travaux  d'art  et  des  stations  des 
railways  exécutés  conformément  à  la  législation  du  il  juin 
1842.  Ces  allocations  générales  ne  s'appliquent  qu'aune  partie 
des  travaux,  et  ne  représentent  guère  que  la  moitié  ou  les  deux 
tiers  de  la  dépense  que  nécessitera  l'achèvement  des  travaux. 
A  quelle  source  seront  puisées  les  sonmies  encore  nécessaires? 
C'est  ce  que  la  loi  n'a  pas  encore  déterminé  pour  la  plupart  des 
lignes.  L'auteur  du  tableau  a  donc  été  obligé,' pour  les  cas  où 
rien  n'a  encore  été  statué  à  cette  égard,  de  fidre  des  sommes 
nécessaires  à  l'achèvement  une  évaluation  afproxiraative  et  de 
les  ranger  dans  une  colonne  particulière,  la  eGitone  quatrième. 
Plusieurs  chemins,  et  notamment  ceux  d'Aimeiis  à  Boulogne 
et  de  Montereau  à  Troyes,  n'ayant  reçu  aucune  subvention ,  le 
chiffre  unique  porté  à  la  quatrième  colonne  du  tableau  donne 
le  montant  du  capital  entier.  —  La  cinquième  colonne  donne 
le  chiffre  des  crédits  ouverts  par  les  allocations  générales  jusqa'i 
la  fin  de  1845.  Quant  aux  trois  dernières  colonnes  qui  ter- 
minent ce  tableau  ,  elles  ont  pour  but  de  donner  un  aperça 
de  la  circulation  actuelle  par  les  voies  de  terre  et  par  les  voies 
d'eau  dans  la  direction  où  l'on  établit  le  railway.  Ces  rensei- 
gnements ne  sont  pas  sans  importance,  puisqu'ils  donnent  la 
mesure  des  produits  que  Ton  est  en  droit  d'attendre  de  chacofl 
de  ces  chemins.  Ils  ont  été  fournis  aux  commissions  iègab' 
tives  par  le  gouvernement  ;  cependant  leur  exactitude  a  ëè 
contestée  en  plusieurs  cas  par  .les  populations  intéressées,  sans 
qu'il  ait  encore  été  possible  de  vérifier  l'exactitude  des  asser- 
^  tions  élevées  à  ce  sujet. 

Enfin  le  tableau  n°  4  est  la  récapitulation  de  tous  ceux  qui 
précèdent.  Ce  tableau ,  qui  est  un  véritable  inventaire  de  nos 
intermédiaires  de  transport,  témoigne  des  efforts  qu'a  faits  le* 
pays  pour  assurer  la  viabilité  de  son  territoire ,  et  donne  la 
mesure  de  ceux  qui  nous  restent  à  accomplir  pour  terminer  la 
tâche  que  nous  nous  sommes  imposée. 
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RESTANT 

A   DiPENSBK 

on 
à  rembourser 

pour 

les  travaux 

classée. 

Francs. 

18,821,000 
112,000,000 

102,000,000 
697,500,000 

100,000,000 

57,492,000 

143,000,000 

1.A39.400.000 

'      '       ' 
2,563,213,000 

DÉPENSES 

SOLDÉES 

depuis  1810 
.   jusqu*aa 
)er  janvier 
1848. 

Francs. 

o           o  o       o  o  o  e 
o              o  o        lO  o  o  o 

o                  o   o           91   o   o   o 

c».          OO        osoocc 
«o»-         OO         000>0« 
94                  O    O           00   09   S>   W 

ce            «o  «"       o  m  <o  f- 
a>             ta  00        t-  ao  t~  oe 

«H    *4              ^              V4     9) 

1,121,084,260 

ALLOCATIONS 

c£néralbs 

de  fonds 

pour 

ces  travaux 

depuis  1880 

jusqu'à  ce  jour. 

Francs. 

112,000,000 

156,000,000 
183,000,000 

232,884,000  ■ 

110,882,000 

215,700,000 

>  o 

>  o 

>  «o 

>  <o 

>  e> 

i               «e 

■ 

S  p  S  «  a  S 

•  ^  s  «  «  fe,'2        £ 

730,000,000 
427,000,000 

265,000,000 
1,174,000,000 

» 

650,000,000 
1.640.000.000 

• 

© 
o 
o 

o 
o 
o 

«o 

o 
a 

•* 

PARTIES 

ACHEVEES 
OU 

en  cours 
d'amélioration. 

Longueur 
en  kilomètres. 

34,720 
29,698 

22,800 

9,661 

2,889 
874 

•4 

•♦ 
IO 

O 

o 

• 

LONGUEURS 

CLASSlfES. 

Kilomètres. 

36,200 
42,741 

82,975 
687,000 

9,770 

3,265 
6.413 

DÉSIGNATION 

DBS  VOIES  DE  TRANSPORT. 

Routes  royales  et  ponts. . . 

Routes  départementales. . . 

Chemius  de  grande   com- 

fnnniRatinn 

X 

'   9 

(S 

•S 

> 

m 

'  E 

a 

Fleuves  ,    rivières  ,    cours 

d'eau  canalisés 

Ports,  phares,  bouées,  etc. . 
Canaux  de  ionction 

1 

oc 

c 
E 

1 
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Malheureusement  nous  sommes  à  peine  arrivés  à  la  iBoitié 
de  celte  tâche.  Nous  ne  possédons  que  29,698  kilomètres  de 
routes  départementales  jichevés  sur  42,736  kilomètres  de 
classés,  nous  ne  possédons  qae  17,235  kilomètres  de  chemins 
de  grande  communication  en  bon  état  sur  52,975  kilomètres  ; 
pas  le  tiers!  Enûn,  à  défaut  da  total  des  chemins  vicinaux, 
nous  savons  tous  combien  est  minime  le  chiffre  de  ces  chemins 
aujourd'hui  à  l'état  d'entretien  :  sur  les  586,887  kilomètres 
classés,  il  en  est  à  peine  60,000  sur  lesquels  il  ne  soit  pas  néces- 
saire de  doubler  l'attelage  6u  de  réduire  la  charge  de  moitié. 

La  situation  des  voies  navigables  n'est  gnère  mdlleure. 
Malgré  tous  les  efforts  qui  ont  été  faits  pour  mettreces  moyens 
de  communication  en  état  de  rendre  au  pays  les  services  gn'ii 
en  attend,  il  s'en  faut  de  beaucoup  qu'ils  soieotarrivés  au  point 
de  former  un  réseau  complet'et  d'avoir  un  régime  asaca  régulier 
pour  que  l'industrie  puisse  compter  sur  eux  afeccetUtude  pour 
le  transport  journalier  de  ses  produits. 

Quant  aux  chemins  de  fer,  notre  situation  est  pire  encore 
que  pour  les  roules  et  canaux,  et  ce  qui  est  fâcheux,  c'est  qu,'il 
n'est  guère  possible,  dans  l'ordre  actuel  des  choses,  ({uela 
France  puisse  regagner  le  temps  perdu. 

Malheureusement  pour  nous,  le  zèle  des  autres  nations  s'to 
tive  au  lieu  de  se  ralentir,  A  ses  3,000  kilomètres  de  railways 
l'Allemagne  en  ajoute  tous  les  jours  de  nouveaux.  L'Angleterre, 
qui  au  31  décembre  1845  possédait  déjà  3,600  kilomètres  de 
raiiways  en  pleine  exploitation  ,  a  vu,  pendant  la  seule  année 
1844,  augmenter  son  réseau  de  1,300  kilomètres  de  nouvelles 
lignes  concédées  et  en  état  de  construction,  et  cependant ds 
nouvelles  concessions  se  préparent  encore.  248  nouveaux  pro- 
jets de  chemins  de  fer  sont  en  ce  moment  soumis  à  l'accepta- 
tion de  la  chambre  des  communes. 

Jetons  un  coup  d' œil  sur  la  situation  des  chemins  de  fer  en 
France,  et  comparons. 

Le  faible  chiffre  de  866  kilomètres  comprend  tout  l'ensemble 
de  nos  chemins  de  fer  livrés  à  l'exploitation.  Voyons  ce  qu* 
nous  pouvons  espérer  pour  1845  et  1846. 

On  annonce,  pour  cette  an  née  1845,  la  mise  en  activité  de  deux 
sections  du  chemin  de  fer  du  Nord  :  celles  de  Paris  à  Clermont 
vi  d'Arras  à  Lille;  du  chemin  de  Bordeaux  jusqu'à  Tours  etda 
chemin  du  Centre  jusqu'à  Vierzon.  On  nous  fait  aussi  espérer. 
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pour  1846,  rachèvemetit  du  chemin  du  Havre,  de  ceux  de  Di- 
jon à  Châlons  et  d'Avignon  à  Marseille.  On  présente  comme 
probable  Tachèvement  de  toutes  les  sections  du  chemin  de  fer 
du  Nord.  En  admettant  Taccom plissement  des  promesses  dont 
plusieurs  semblent  hypothétiques,  nous  aurions  à  ajouter  700 
kilomètres  aux  866  que  nous  possédons.  A  ce  compte ,  au  31 
décembre  1846  nous  aurions  un  total  de  1,560  kilomètres  de 
railways,  soit  un  peu  plus  du  tiers  de  ce  que  possédait  TAn- 
gleterre  à  la  fin  de  1840  et  moins  du  tiers  de  ce  qu'elle  possé- 
dera à  la  fin  de  la  même  année  1846,  et  cela,  en  ne  tenant  au- 
cun (dompte  des  248  nouvelles  lignes  sur  lesquelles  le  parle- 
ment anglais  est  mis  en  demeure  de  statuer. 

Nous  pourrions  également  comparer  notre  situation  à  celle 
de  rAIlemagne  et  démontrer  que  de  ce  côté,  et  en  comparaison 
de  nos  ressources ,  elle  est  plus  défavorable  encore.  Mais  ce 
seul  rapprochement  doit  suffire  pour  montrer  combien  il  im- 
porte que  Vexécution  des  grandes  lignes  soit  enfin  débarrassée 
des  entraves  toujours  renaissantes  occasionnées  par  les  préten- 
tions iaopportunes  de  l'intérêt  privé.  Car,  et  personne  ne  le 
conteste^  c'est  à  cette  cause  principalement  qu'il  faut  attribuer» 
sous  ce  rapport,  notre  état  d'infériorité  vis-à-vis  les  autres  peu- 
ples^ L'etemplc  de  la  Belgique ,  de  ce  pays  placé  sous  tant  de 
rapports  dans  une  situation  identique  à  la  nôtre,  n'est-il  pasJà 
pour  montrer  ce  que  l'on  peut  attendre  de  l'application  du 
principe  rationnel  de  l'exécution  et  de  l'exploitation  des  chemins 
de  fer  par  l'Etat? 

C'est  donc  en  confiant  à  l'Etat,  c'est-à-dire  à  la  société  tout 
entière,  le  soin  de  cette  branche  importante  de  la  fortune  pu- 
blique que  la  France  peut  espérer  le  complet  (1)  et  rapide  achè- 
vement du  vaste  réseau  décrété  par  les  chambres  et  la  réalisa- 
tion des  grands  bienfaits  qu'il  est  destiné  à  produire.  Dans  un 
pays  où  le  grand  principe  de  la  fraternité  humaine  a  été  si  hau- 

(1)  Sur  une  étendue  de  4^000  kilomètres  de  chemins  de  fer  votés  en 
1842,  il  en  existe  environ  1 ,100 kilomètres  qui,  de  Taveu  même  des  par- 
tisans des  compagnies,  ne  pourront  être  entrepris  onx  mêmes  conditions 
que  le  reste  du  réseau.  Ainsi  donc,  il  faudra  f|ue  TEtat  accorde  encore 
de  nouvelles  faveurs  aux  compagnies  s'il  ne  veut  prendre  à  sa  charge 
Texécution  des  mauvaises  lignes  dont  un  louable  sentiment  d'équité  na- 
tionale a  fait  décréter  rétablissement. 

-ri. 
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lenifot  prodamé.  il  ne  £rat  pis  que  ks  grandes  inrentions,  que 
lesÎDTcntions  qui  honorent  rcspril  komain  pro6lenl  sealefneflt 
i  nne  classe  de  citoyens ,  à  ceox  qni  possèdent  :  eewL  qni  ne 
possèdent  pas  ont  un  droit  égal  an  partage  des  bienfoits  qu'elles 
doirent  répandre  sur  le  monde;  car  ces  bien&its  tendent  à  m 
seul  et  même  tmt,  an  perfectionnement  social,  à  Tamélioratioii 
progressive  de  la  condition  matéiieUe  et  morale  de  llinraanité. 
L'invention  des  chemins  de  fer,  éridemment,  n'a  point  poor 
but  essentiel  de  procnrer  de  gros  dindendes  à  nos  capitalistes; 
llionianité ,  la  cirilisation ,  en  attendent  des  résoltats  pks 
grands  et  qne  nous  avons  signalés.  Noos  le  répétons^  la  géné- 
ralisation da  systèoM  des  compagnies  serait  poor  notre  pays 
«ne  Traie  calamité,  peat-étre  même  nne  canse  de  mine;  car  ce 
seul  mot,  rÉGOifons,  lésome  tons  les  afanta^es  qne  l'on  pent 
obtenir  des  voies  nnovelles,  et  cet  avantage^  ce  grand  bienfait 
ne  peat  être  réalisé  qne.  lorsque  l'Etat  exéorineft  exploite  luV- 
mème.  Entreprenenr  général  de  la  locooMÛDa  ra^e  des 
grandes  lignes  d'nn  pays,  d'an  coap  d'oeil  l'Etat  embrasse  toos 
les  besoins,  toos  les  intérêts,  parce  qne  ces  intérêts  sont  ansâ  les 
siens  et  que  sa  prospérité  est  intimement  liée  à  celle  de  la  société 
dont  il  n*est  qne  le  résamé  vivant.  En  est-il  de  mênae  daKie 
système  des  compagnies  ?  Non,  évidemment  non,  et  ihmis  avoos 
assez  longuement  démontré,  pour  qu'il  puisse  jfitre  utile  d'y  re- 
venir, ce  fait  essentiel,  fondamental,  à  savoir  que,  dans  Umtes 
les  questions  qui  se  rattachent  à  Texploitatioo  des  citemins  de 
fer  par  les  compagnies,  il  y  a  lutte  constante^  wkjmifesU,  fntre 
l'intérêt  général  et  rinlérêt  privé. 

Quelle  aberration  fatale  a  donc  pu  un  seul  instant  Cadre  àési- 
ter  les  mandataires  du  pays  entre  deux  systèmes  que  sèpue 
un  tel  abime,  et  comment  expliquer,  touteo  faisant  lapartdn 
jeu  actif  des  intérêts  ministériels  et  privés,  la  sanction  solea- 
nelle  accordée  à  un  principe  que  l'expérience  de  près  de  dix 
années  a  si  hautement  condamné?  Faut- il  le  dire?  C'est  à 
l'exemple  de  l'Angleterre,  à  un  engouement  irréfléchi  pour  les 
importations  de  ce  pays,  que  la  France  doit  tous  les  avantages 
de  aa  situation.  L'on  a  systématiquement  prôné,  dans  ces  der- 
nières années ,  les  grandes  compagnies  d'outre-Maînche  pour 
les  railways,  comme  l'avait  été  aa  iviii*  siècle  la  constitution 
anglaise,  sans  réfléchir  que  les  idées  industrielles  de  cette  na- 
tion ne  sont  pas  plus  applicables  à  (a  France  que  ses  idées  po* 
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tiques,  par  la  raison  qu'aucune  analogie  de  situation,  d'inté- 
ièt  m  de  mœurs,  n'existe  entre  les  deux  peuples.  Notre  com- 
neroe  ietérieur  reçoit  de  l'admirable  variété  des  produits  de 
BM  différentes  provinces  une  importance  sans  égale  ;  mais,  par 
l'étendue  de  notre  sol,  il  ne  peut  s'étendre  et  prospérer  cfu'aa 
moyen  de  tarifs  nuMlérés.  Il  n'en  est  point  de  même  en  Angle- 
terre ,  où  l'Océan  est  le  théâtre  principal  du  commerce  et  où 
les  projets ,  trop  uniformes  pour  donner  lieu  à  des  échanges 
important^,  n'ont  jamais  à  parcourir  que  de  courts  trajets. 
D'un  autre  côté,  on  ne  trouve  point  en  Angleterre  cette  égalité 
de  race,  d'origine,  de  droit  et  de  législation  qui  fait  l'honneur 
de  la  constitution  française  :  l'exploitation  de  Fhonmie  par 
Fliomme  y  est  au  contraire  pratiquée  d'une  manière  presque 
CQSffii  inflexible  qu'aux  temps  les  plus  mauvais  de  la  féodalité. 
On  ne  trouve  point  en  France  de  ces  capitalistes  colossaux  qui^ 
possédant  à  eux  seuls  le  fruit  de  la  sueur  de  plusieurs  milliers 
de  malheureux,  peuvent  verser  dans  de  grandes  entreprises 
des  sofiiieiies  considérables  et  attendre  patiemment  la  rémunè- 
rstioB  souvent  lente  et  incertaine  de  leurs  avances.  Chez  nous, 
rEtal  seul  est  grand  capitaliste ,  car  il  résume  à  lui  seul  la 
pQÎssaHoe  et  la  richesse  du  pays  ;  seul  il  dispose  d'un  crédit  assez 
fMtepoor  entreprendre  dignement  de  grands  travaux  d'utilité 
générale;  seul  il  peut  mener  à  bonne  fin  ces  travaux  et  les  admi- 
nistrer avec  fruit  sans  opprimer  les  plus  chers  intérêts  du  pays. 
Mais,  dira-t-pn,  le  pouvoir  actuel  est  trop  mal  constitué  pour 
qu'en  étendant  encore  ses  attributions  on  lui  fournisse  de  noq- 
veanx  et  puissants  moyens  d'acheter  les  consciences  .et  de  se, 
ecéer  des  armes  de  corruption.  Cependant,  nous  le  demandons, 
peut-on  condamner  de  bonne  foi  un  principe  par  l'unique  rai- 
son que  ce  prindpe  pourrait  recevoir  une  mauvaise  application, 
et  doit  en  empêcher  l'avénèment  d'un  pouvoir  fort  et  respecté 
en  semant  pour  l'avenir  des  germes  de  faiblesse  cf  d'anarchie? 
D'ailleurs ,  nous  l'avons  vu  déjà ,  nos  institutions  représenta- 
tives, tout  imparfaites  qu'elles  sont,  présentent  des  garanties 
centre  les  errements  du  pouvoir  ;  et  même,  en  supposant  ce 
dernier  dégagé  de  toute  surveillance  efficace ,  peut-on ,  même 
aujourd'hui,  empêcher  les  hommes  qui  le  composent  d'entrer 
comme  capitalistes  et  spéculateurs  dans  tous  les  tripotages  de 
bourse  ?  Et  n'aurions-nous  pas  à  ce  sujet ,  s'il  en  était  besoin, 
de  tristes  exemples  à  citer  ? 


^zry^  sa;r--.V  V .  —  -^  ^u  «entît  it  ■ffa^iiir  â  l'os 
ifrMi:  ic  ;>!i-^^:  ':  l'^'fîf  jiAe^do  îamfts  privés  an  Iadi»  oi 
b:..t»  «.■«.•-  f .  —  '  «^  (  '.  :- '•icL-ffll  BèBie «à  TElM,  rBComuwsaat 
«.^b  ^  •i'i'^  1".'.'  (  c.<:-':  i<^  'v  cèiiuA  l'csécsËJoa  âcscunox 
à  ;  iLr:  ^i£r>  prr*^ .  hf.  vr^ss.  >cx  ftes  fonds  SKiiâtes  pou 
ry:^ielrr  <>c:^  frrrtQf.  «  rsc  c«  hmoksI  b^^k  ^tkt  l'oo  ckûîsi 
|r.*.'  «.«rL.^f  U  ^-nù^x'^  ô^  «'.«?«  Dcnnéks.  FcMlua  quels 
&u'.:'«  r .<::«<  ^  'Xi'' ml  <w  ■5.>:v«Bt  btefiiflt  s'oKvrir  HbtVÊÊiM i 
€fx:.m^<t,  >^  ^'»^i^:>?  k  trodrr  des  rhiiau  à  Tcnlm  dct 
€b<^:T:îcK  >  f-rr.  f\'it  c^^D'-aEit  c«:«$tMiieBt  les  viâes  de  commm- 
Dkaûxi  t<s  plo^  îfQpi>rUDt#«.  k«  s«aks^w  répondent  obb|iI^ 
in:*^rit  aui  iK'ioii.s  bCKiveici  *i««  soôcics.  La  féallsalÎM  4e  a 
ùlt  BOfi^nifiix  u'csl  poîol  pntkable.  et,  on  le  conoMiai»- 
meat,  la  néoo.  la  justice  ci  le  boo  droit  fiaironl  par  i 
des  o!.-çude$  qa'oo  leor  HMÔte.  liais  enattrratant  lepmi 
d'iuî^  «itoatioo  qui  oompromei  chaque  jour  davaiiCa|e«S|lii 
cber«  irilêréls. 

t^ie  U  fuo«fte  eipérience  de  ces  dix  dernières 
sen^  dooc  :  que  toos  les  hommes  booiiMeSy  que  tons 
Teuieut  le  l'îen  public  an  fofid  do  eanir  rêiuiissent  Icnrs  cfibrti; 
qu'ils  s'entendent  au  besoin  pour  manifesler  par  les  voitf 
létales  une  opinion  an  triomphe  de  laquelle  la  Fraooe  detra  m 
dérdoppenient  incalculable  de  prospérilè,  de  richesse  et  di 
grandeur.  Car,  qu'on  le  sache  bien,  malgré  ses  entraîBeaeols 
suivis  de  revers  et  de  lassitudes ,  malgré  les  fautes  poar  loag-- 
iernps  irréparables  de  ceux  qui  la  gouf^'iient,  la  nation  fnii* 
raise,  telle  qu'elle  est  sortie  des  épreuves  de  sa  révoiation,  » 
iii'fe  rlu  sentiment  profond  de  Téquité  sociale  et  de  la  digiÉft 
humaine,  aspirant  avec  une  ardeur  sincère  à  la  réalisation  il 
grand  principe  de  l'égalité,  porte  encore  avec  elle  les  espéraDOO 
du  monde.  Il  a  dépendu  de  son  gouvernement  qu'elle  se  saisit 
en  l^CSO  et  qn'elle  exerçât  dans  les  afEaires  la  prééminence  qoi 
lui  était  concédée  par  l'opinion  :  de  ce  côté  il  n'y  a  plus  rien  i 
attendre.  C'est  à  la  nation  à  s'élever  par  ses  propres  ^orts, 
c'i'St-â-dire  par  sa  moralité,  par  ses  lumières  et  par  sa  cons- 
tance, au-dessus  de  ceux  qoi  n'ont  pas  su  la  diriger,  et  de  ré- 
pondre ainsi  plus  sûrement,  plus  noblement  encore  à  l'attentt 
générale  des  peuples. 
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DES   NOVYEAI^  STSTEIHES  DE  CHEMINS  DE  FER. 

Topt  est  nouveau  encore  dans  la  science  des  chemins  de  fer  : 
qaelques  années  à  peine  ont  passé  sur  les  moyens  de  toconao-* 
tion  rapide  en  usage  aujourd'hui,  et  déjà  de  ions  côtés  les  in- 
venteurs s'élancent  avec  ardeur  à  la  recherche  de  perfectionne- 
ments nouveaux. 

Plusieurs  inconvénients  graves,  qui  semblent  inhérents  à  la 
traction  des  convois  par  les  machines  locomotives,  n'ont  pas 
peu  contribué  à  stimuler  cet  esprit  d'innovations.  Ceux  d'entre 
ces  inconvénients  qui  font  le  plus  vivement  sentir  la  nécessité 
d'un  nouveau  système  de  locomotion',  sont  le  manque  de  sécu- 
litédn  système  actuel  et  le  prix  élevé  qu'exige  son  application. 

It  fiiQt  le  dire,  quel  que  soit  le  degré  de  perfection  auquel  on 
ait  porté  dans  ces  derniers  temps  la  construction  des  locomo- 
tives, on  aura  toujours  à  redouter  de  l'emploi  de  ces  machines 
plusiears  accidents  impossibles  à  prévoir,  et  dont  les  effets  ne 
penrent  être  combattus  que  dans  un  cercle  assez  restrdnt. 
C'est  ainsi,  par  exemple,  qu'aucune  puissance  humaine  ne  peut 
prévenir  entièrement  la  rupture  de  l'essieu,  accident  dont  la 
catastrophe  du  chemin  de  fer  de  Versailles  a  si  cruellement  dé- 
montré le  danger.  Quant  à  l'élévation  des  frais  d'établisse- 
nient ,  ce  fait  esX  la  conséquence  de  l'emploi  du  moteur  ac- 
tuel, lequel  exige  des  pentes  très-faibles  et  des  courbes  à  grand 
rayon.  Si  l'on  peut  en  effet  dépasser  les  limites  que  la  théorie 
et  une  excessive  prudence  avaient  d'abord  indiquées,  il  est  ce- 
pendant tout  à  fait  impossible  de  s'en  éloigner  tellement,  que  la 
construction  du  chemin  n'occasionne  encore  des  dépenses 
suffisantes  pour  priver  du  bienfait  des  voies  nouvelles  tous  les 
pays  dont  la  configuration  du  terrain  présenterait  à  leur  éta- 
blissement des  obstacles  difficiles  à  surmonter.  — D'autres  in- 
convénients du  système  de  remorquage  par  les  locomotives 
ont  été  signalés  par  les  hommes  de  science  ;  ce  sont  surtout 
la  nécessité  d'augmenter  la  résistance,  c'est-à-dire  le  poids  des 
rails,  par  suite  des  fortes  dimensions  des  machines,  et  l'im- 
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possibilité  d'obtenir  on  grande  vitesse  sans  occaâonner  aii 
excédant  de  dépense  en  dehors  de  tonte  proportion.  Ajoutons 
à  cela  les  frais  de  traction  et  de  combustible  qui  forment  une 
partie  très-considérable  des  dépenses  d'exploitation  (i;.  Enfin 
un  autre  grand  défaut  du  système  des  cbemins  de  fer  actuels 
consiste  dans  les  dépenses  considérables  qui  sont  la  suite  de  la 
nécessité  d'avoir  un  grand  nombre  de  machines  de  relais,  si 
Ton  Teot  eonsetrer  dans  le  service  des  convois  la  régularité 
nécessaire  ;  d'oà  résulte  Tobligation  de  posséder  on  matériel 
nombreux,  toujours  allumé,  et  n'utilisant  au  serrice  des  trans- 
ports qu'une  faible  partie  de  la  force  produite. 

Des  considérations  d'un  autre  ordre  ont  encore  contribué  â 
pdnsser  les  esprits  â  la  redierche  d'une  puissance  noarelle  qui 
puisse  aTantageusement' remplacer  la  vapeur.  Le  combustible 
qui  alimente  les  machines  locomotives  est  la  baKcnentidle  sur 
laquelle  repose  aujourd'hui  l'industrie  de  tous  les  peaples.  On  a 
peine  à  se  défendre  d'un  sentiment  d'effroi,  lorsqu'on oonsidëre 
rénorme  quantité  de  cette  matière  qui  sert  à  créer  la  vapeur  par 
qui  se  féconde  l'industrie  :  à  peine  dos  rares  forêts  suffiraient- 
elles  pendant  dix  années  à  une  consommation  qui  dépasse  an 
centuple  la  quantité  de  bois  que  prodoit  le  mouvement  de  la  na- 
ture; c'est  donc  par  la  houille  principalement  que  se  dévelop- 
pent les  progrès  de  la  civilisation  moderne.  Que  deviendrait  le 
monde  si  la  houille  venait  à  nous  manquer...  Sans  doute  Inen 
des  siècles  s'écouleront  encore  avant  que  l'homme  ait  épuisé 
tout  ce  que  les  houillères  peuvent  lai  fournir  de  combustiUe; 
mais  si  l'on  considère  que  la  nature  a  rois  deux  ou  trois  mille 
ans  à  former  ces  couches  de  charbon,  brûlées  en  si  peu  de 
temps,  et  qui  ne  se  reproduisent  pas,  on  ne  peut  soutenir 
qu'entre  une  consommation  si  rapide  et  une  reproduction  si 
lenle  l'équilibre  se  maintienne  indéfiniment. 

D'ailleurs  qui  n'a  repiarqué  avec  quelle  rapidité  s'aocroit' 
de  jour  en  jour  la  dépense  de  ce  précieux  combustible?...  Il  y 
a  cinquante  ans,  et  qu'est-ce  que  cinquante  ans  dans  la  vie  des 
peuples?  la  France  brûlait  à  peine  4,000,000  de  quintaux 
métriques  de  houille  ;  elle  en  consomme  annuellement  aujour- 

(1)  «  La  dépense  du  coke  forme  à  elle  seule  un  article  de  mille  livres 
•terl.  (95,%50  fr.)  par  Msmaine  sur  le  raiiway  du  Great- Western  »  (Mi- 
ning Journal), 
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(f  hui  plas  de  50,000,000.  Et  combien  cette  énorme  consom- 
mation ne  sera-t-elle  pas  accrue,  lorsque  la  vapeur  aura  reçu 
les  innombrables  applications  dont  elle  est  susceptible,  lors- 
que arrivera,  dans  un  avenir  qui  est  proche  peut-être,  ce  règne 
du  progrès  vers  lequel  le  monde  se  précipite,  lorsque  nos  villes, 
nos  bourgs  et  nos  villages  seront  éclairés  au  gaz,  lorsque  nos 
fleuves  et  nos  rivières,  améliorés  dans  leurs  lits,  seront  par- 
courus par  d'innombrables  bateaux  à  vapeur,  lorsque  enfin  la 
marine  à  vapeur,  substituée  à  ^a  marine  à  voile,  emportera 
chaque  jour  dans  les  flancs  de  ses  immenses  édifices  des  mon- 
tagnes de  houille  consommées  en  un  mois?  Croit-on  que  les 
entrailles  de  la  terre,  quelque  fécondes  qu'elles  puissent  être, 
suffisent  longtemps  à  une  l^lle  consommation,  et  n'y  a-til  pas 
lieu  de  craindre  que  l'industrie,  par  laquelle  vivent  nos  sociétés, 
ne  finisse  par  s'éteindre  et  périr  faute  d'aliments? 

C'est  préoccupés  de  la  gravité  de  ces  considérations  et 
aussi  du  désir  de  réaliser  une  économie  profitable  à  la  société 
tout  entière,  que  quelques  hommes  ingénieux  se  sont  voués  à 
la  ruscberdie  d'une  force  motrice  dont  la  formation  fût,  autant 
que  possible,  indépendante  de  tout  emploi  de  combustible.  Les 
uns,  partant  de  cette  donnée  simple  et  bien  connue,  d'après 
laquelle  la  chaleur  augmente  considérablement  le  volume  de 
tous  les  gaz  élastiques  et  donne  une  grande  pression  par  le 
fait  de  son  expansion,  ont. fait  des  tentative^  pour  profiter  de 
cette  loi  générale  et  créer  un  pouvoir  plus  fort  et  moins  coûteux 
que  celui  de  la  vapeur;  les  auti^es  se  sont  appliqués  à  trouver 
les  moyens  de  créer  une  force  tout  aussi  puissante  et  plus  éco- 
nomique, en  cherchant  à  approprier  aux  travaux  de  l'industrie 
et  des  transports  les  forces  diverses  créées  par  la  nature.  De  ces 
recherches  sont  ^rtis  un  assez  grand  nombre  de  systèmes,  dont 
plusieurs,  portant  sur  un  principe  rationnel,  paraissent  devoir 
opérer  dans  le  principe  de  la  force  locomotrice  une  complète 
révolution.  Parmi  ces  systèmes,  les  uns  ont  pu  recevoir  une 
application  plus  ou  moins  complète  et  subir  les  épreuves  de 
l'expérience,  les  autres  ne  sont  encore  qu'à  l'état  d'étude,  et 
attendent  les  perfectionnements  de  détail  qui  doivent  les  con- 
duire à  un  état  moins  éloigné  de  la  maturité.  Ceux  qui  ont 
attiré  le  plus  vivement  l'attention  et  dont  nous  aurons  à  signa- 
ler les  caractères  principaux,  sont  : 

Le  système  hydraulique,  dont  on  annonce  l'application  à  la 
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asm»  oMore  à  traiter  des 
carlMBift|oe ,  et  de  celle  à  air 
exfrtmttxiitée»  arce  sneeès  sor  le  ckoBiB  dé 
(rhe  Çiodiei  f  ^oot  être  appliquées  an  scr 
Mtf  k  noflfCM  ctenin  d'Asoièies  à  Argflfi 
faut  fioos  mettrons  soos  les  jeux  du  kctcHi;  aia  de  ne  rîea 
MDettre  des  dîflereols  systèmes  de  commwoliHi  rapide,  les 
dirers  essais  tentés  poar  la  drcnlation  des  f«lBtsàiapeiir  sur 
fn  routes  ordinaires,  ainsi  que  les  traits  esscatids  éa  nonreau 
êjsiktnt  de  M.  Xoaffroy,  qui  dans  ces  demien  kaps  a  attiré 
asfcz  «iTement  Tattention  pobliqoe. 

Dans  ces  deax  systèmes,  la  vapeur  n'a  paint  coiè  tfltiele 
principe  da  moaTement. 

Noos  noof  sommes  assez  longoement  étenda,  dans  le  cous 
de  ce  traf  ail,  sor  les  divers  incoovénieots,  sur  le  pea  de  solidité 
de  la  voie  et  le  défont  de  stabilité  de  tout  l'ensemble.  L'iofea- 
teur,  préoccimé  sortout  de  la  gravité  des  acddenCs  qoi  sont  h 
cons^oence  a  an  tel  état  de  cboses ,  s'est  appliqué  an  perfe- 
tionnemeot  des  parties  essentielles  dia  système  actuel  :  b  lâe, 
la  locomotive,  les  voitures,  les  roses,  les  essieax,  etc.;  il  a  M 
transformé  et  a  édifié  de  ce  on'il  a(^lle  les  Débris  du  systte 
ancien  un  système  d'ensemole  entièrement  nouveau. 

Les  avantages  que  doit  procurer  l'application  de  œ  syi- 
tème  sont  les  suivants  : 

1'  Une  économie  conMérable  dans  les  frais  d'établùstwiM, 
par  suite  de  la  possibilité  de  franchir  des  pentes  de  4  centime* 
ires  et  de  traverser  des  courbes  de  15  mètres  de  rayon  : 

^  Sécurité  complète  pour  les  voyageurs^  par  rimpossîbiHté 
do  déraillement,  des  chocs  et  du  renversement  des  voitures. 

5»  Augmentation  de  vitesse  par  suite  de  l'élargissement  di 
la  voie  et  de  Taugmeotalion  du  diamètre  des  roues  de  la  loeo- 
motive  et  dei  wagons. 
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JasqQ*à  qael  point  l'application  de  ce  système  réalisera-t-elle 
brillants  avantages?  C'est  ane  question  sur  laquelle  on  ne 
peut  encore  prononcer  d'une  manière  absolue  :  les  expériences 
du  nouveau  système  n'ayant  encore  été  faites  qu'à  l'échelle 
d'un  cinquième  des  dimensions  ordinaires,  et  les  modèles  ré- 
duits étant  toujours  exécutés  avec  une  précision  mathématique 
et  entretenus  avec  un  soin  qu'il  n'est  guère  possible  d'apporter 
dans  la  pratique. 

Nous  nous  bornerons  donc  à  examiner  par  quels  moyens 
M.  de  Jouffroy  a  cherché  à  remédier  à  un  état  d'imperfection 
^9  sous  le  rapport  de  l'économie  et  de  la  sécurité,  met  à  un 
a  liaut  prix  l'emploi  des  voies  de  communication  rapide. 

Les  parties  essentielles  qui  distinguent  son  système  du  sys- 
tème ordinaire,  et  que  nous  aurons  a  examiner  successivement, 
sont: 

i®  La  voie  ; 

2"  Les  voilures  ou  wagons  ; 

S»  Les  appareils  de  sûreté  ; 

4^  La  machine  locomotive. 

Le  principe  de  locomotion  est,  on  le  voit,  absolument  le 
mèm  que  pour  le  système  actuel  :  la  locomotive  subsiste. 

Ik  ia  voie.  Dans  ce  système,  la  voie,  qui  a  une  largeur  de  2 
mètres  an  lieu  de  celle  plus  ordinaire  de  l°^,44 ,  est  composée 
de  trois  rails,  ou  plutôt  de  deux  ornières  latérales,  et  d'nn  rail 
central. 


Fig.  47.  Disposition  de  la  yoie. 
T,  traverse.  —  N^  nervure.  —  R,  rail  central.  —  rr,  rails  latéraux. 

Elle  est  élevée,  ainsi  que  l'indique  la  figure,  au-dessus  de 
«es  ornières,  qui  sont  composées  de  deux  bandes  de  fer  plat  à 
angles  droits  :  Tune  horizontale,  l'autre  latérale.  Quant  au  rail 
central,  dont  l'intérieur  est  creux  et  le  niveau  supérieur  à  celui 
des  deux  premiers,  il  est  fixé  sur  la  traverse,  et  recouvert  de 
stries  plus  ou  moins  profondes,  afin  de  fournir  à  la  jante  en 
bois  de  l'unique  roue  motrice  de  la  machine  locomotive  une 
large  surface  d'adhérence. 

La  voie  repose,  comme  dans  le  système  actnel,  snr  des  tra- 
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fcrses  en  bois,  placées  à  la  distance  de  1  mètre  et  demi,  mais 
oo  p^n  plus  rapprochées  dans  les  coarties.  Les  joints  se  /ont 
ao  moyi'n  de  coins  doubles,  chassés  dans  les  ouvertures  me» 
nagrps' entre  les  saillies  des  chairs  et  les  massifs  réservés  aux 
deux  bouts  de  chaque  rail.  Les  traverses  sont  surmontées  d*uoe 
c6te  ou  nervure  supportant  le  rail  centrai.  "Par  Tensemble  de 
cette  disposition,  dans  laquelle  le  poids  principal  du  convoi, celui 
de  la  Idouinotive,  agit  an  milieu  de  la  longueur  de  la  traverse» 
la  pression  semble  devoir  se  répartir  également  sur  toute  la 
surface  de  la  voie.  Ces  rails  sont  en  fonte.  Leur  poids  total, 
joint  à  celui  des  chairs ,  est  de  18  kilc^rammes  par  mètre  de 
chemin.  D'après  les  calculs  de  Tinventeur,  les  frais  d'établisse^ 
ment,  mal;: ré  Télargissement  de  la  voie  et  l'adjonction  d*on 
troisième  rail ,  ne  seraient  guère  plus  considérables  que  dans  . 
le  système  actuel.  Les  avantages  d'économie  porteraient  donc 
uniquement  dans  la  réduction  des  grands  travaux  d'art  et  de 
lerrasscmpril. 

Des  voilures  et  wagons.  Quant  aux  voitures  d  iragous ,  V\n* 
venteur  a  voulu  remédier  aux  inconvénients  du  paraUèVisme 
et  du  rapprochement  des  essieut,  à  ceux  de  la  ûxîté  des  roues 
et  du  mouvement  de  lacet,  conséquence  presque  inéfitaUe  de 
la  disposition  actuelle.  Voyons  quelle  est,  dans  soa  systènie^ 
la  disposition  de  cette  partie  essentielle  de  Tensemble  des 
chemins  de  fer. 

Dans  l'examen  du  système  de  M.  Arnoux ,  nous  avons 
vu  (pag.  i76)  que  la  rigidité  de  tout  l'ensemble  est  main- 
tenue comme  dans  le  système  ordinaire,  à  l'exception  des 
essieux,  qui,  étant  ardct//^^,  convergent  selon  que  le  rend 
nécessaire  le  rayon  des  courbes, sur  lesquelles  on  se  ment 
M.  de  JoufTroy,  an  lieu  des  essieux,  a  imaginé  d'articuler ks 
wagons  eux-mêmes.  A  cet  effet  chacun  d'eux  se  divisées 
deux  parties,  qui  se  réunissent  sur  un  gond  vertical,  et  dont 
chacune  est  traversée  par  l'essieu,  autour  duquel  tournent  les 
roues.  Chaque  demi- wagon  est  «ionc  dans  une  parfaite  indé- 
pendance, relativement  à  ceux  qui  raccompagnent  :  deux  arti- 
culations, espèces  de  charnières  inflexibles  dans  le  sens  verti- 
cal et  mobiles  dans  le  seqs  horizontal,  servent  de  lien  entre 
«eux.  Par  ce  moyen  d'articulation,  chaque  paire  de  roues,  tour- 
nant sur  les  fusées  comme  les  roues  ordinaires»  conserve,  lors 
du  passage  des  courbes,  une  entière  liberté  d'action. 

Dans  le  système  ordinaire,  les  wagons  sont  exposés  au  ren- 
versement, soil  dans  le  .cas  du  bris  d'un  essieu ,  soit  par  l'ef- 
fet de  la  force  centrifuge  lors  du  parcours  trop  rapide  de 
courbes  à  petit  rayon.  Ici  ce  grave  inconvénient  a  pu  être  évité 
par  l'abaissetnent  du  centre  de  gravité  des  voitures ,  lequel 
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se  trouve  à  peu  près  à  la  hauteur  des  essieux  et  à  quelques 
centimètres  seulement  au-dessus  de  la  voie.  D'un  autre  côté, 
cette  disposition  a  permis  d'augmenter  le  diamètre  des  roues, 
partant  la  vitesse,  et  cela  sans  dépenser  plus  de  vapour;  et 
de  plus ,  par  suite  de  l'élargissement  de  la  voie,  de  placer  ces 
roues  extérieurement  aux  voitures ,  ce  qui  augmente  consi- 
dérablement les  conditions  de  stabilité  de  tout  Tensembie, 

Des  appareils  de  sûreté.  D'après  l'inventeur,  ces  appareils 
doDoeraient  les  moyens, 

l*'  D'enrayer  totalement  ou  partiellement  des  convois, 

^  £t  de  pouvoir  détacher  instantanément  Tune  de  l'autre, 
en  cas  d'accident,  chacune  des  voitures  composant  le  convoi. 

Le  système  d'enrayage  consiste  dans  la  manière  dont  les  voi- 
tures sont  liées  les  unes  aux  autres  :  à  l'extrémité  d'arrière  de 
chacune,  le  bâti»,  dans  son  milieu  et  à  la  hauteur  du  plan  de 
l'essietij  est  traversé  par  une  tige  de  fer,  rentrant  dans  l'in- 
térieur de  quelques  centimètres,  et  portant  un  double  écrou, 
destiné  4  servir  de  point  d'appui  au  tirage  :  à  l'avant,  cette 
tige  porte  une  moitié  de  charnière,  qui,  au  moyen  d'une  che- 
ville, fadle  à  enlever  à  l'aide  d'une  bascule,  s'articule  avec  la 
tigede  la  voiture  qui  précède.  Ces  tiges  sont  traversées,  l^par  un 
double  ressort  chargé  de  les  maintenir  tendues  dans  le  sens  du 
tirage»  de  manière  que  l'écrou  intérieur  s'appuie  contre  le 
bâtis,  et  2®  par  un  levier  qui  met  en  jeu  deux  tiges  corres- 
pondantes aux  freins  des  roues. 

]Par  suite  de  cette  disposition,  toutes  les  roues,  en  cas  de 
choc  oa  d'arrêt  subit  du  convoi,  sont  spontanément  serrées  par 
les  freins ,  lesquels  enveloppent  près  de  la  moitié  de  leur 
circonférence.  Dans  1^  système  actuel  au  contraire,  les  freins 
n'agissent  qu'à  la  main,  et  ne  frottent  que  sur  une  très- petite 
partie  de  la  circonférence  des  roues. 

La  locomotive  peut  être  aiYètée  presque  instantanément  et 
le  tender  enrayé,  à  l'aide  d'un  frein  qui,  comme  on  va  le  voir, 
agit  par  un  grand  bras  de  levier  sur  la  roue  motrice.  Quant 
aux  wagons,  ils  peuvent  être  enrayés  par  le  machiniste  au 
moyen  d'un  lourd  sabot  pressé  contre  le  rail  central. 

De  la  locomotive.  Nous  voici  arrivé  à  la  partie  la  plus  in- 
téressante du  système  que  nous  avons  à  examiner.  Cette  partie 
est  aussi  la  plus  importante  de  l'ensemble,  et  c'est  pour  elle 

Sirincipalemenl  qu'ont  été  opérées  les  modifications  apportées 
ans  le  système  de  la  voie  :  l'adjonction  du  rail  central  et  le 
itriage  transversal  de  sa  surface. 

La  locomotive,  comme  les  voitures  et  les  wagons,  se  divise 
en  deux  parties  distinctes  :  celle  de  l'avant,  de  laquelle  dépend 
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On  comprendra  l'avantage  de  cette  innovation,  si  Ton  consi- 
dère que  chacun  des  pignons  de  Taxe  A  correspond,  au  moyen 
des  GMlnes  sans  fin  r,  à  un  autre  pignon  fixé  sur  Taxe  de  la 
roue  motrice  et  dont  le  diamètre  est  inversement  plus  petit  ou 
plus  grand.  Par  ce  moyen  on  peut,  sans  ralentir  la  vitesse  des 
pistons,  diminuer  ou  augmenter  h  volonté  la  vitesse  de  la  roue 
motrice.  En  effet,  si  le  piston  agit  sur  le  pignon  du  plus  grand 
diamètre  correspondant  à  celui  du  plus  petit  diamètre  fixé  à 
Taxe  de  la  roue  motrice,  la  vitesse  de  cette  roue  se  trouve  aug- 
mentée, puisque,  pour  un  tour  de  piguon  directeur,  le  pignon 
dirigé  peut  en  faire  deux  ou  trois,  suivant  le  rapport  des  dia- 
mètres. C'est  ce  qui  arrivera  dans^toutes  les  parties  de  nivean. 
Mais,  lorsqu'on  aura  une  rampe  a  franchir,  on  embrayera  le 
petit  pignon,  et  pour  un  même  nombre  de  coups  de  piston 
ut  roae  motrice  fera  un  moins  grand  nombre  de  tours.  Dans 
ce  cas,  la  vitesse  est  moindre,  mais  la  puissance  de  locomotion 
est  considérablement  augmentée. 

La  grande  roue  motrice  est  composée  de  deux  couronnes, 
dont  la  circonférence  embrasse  une  jante  intérieure  en  bois  dur 
dispcué  tfe  bonty  c'est-à-dire  dont  la  fibre  est  placée  dans  la 
directioD  des  rayons  de  la  roue.  Sa  circonférence  se  termine, 
en  debcn  de  la  jante^ar  deux  rebords  de  10  centimètres  de 
saillie  qui  embrassent  le  rail  central  et  servent  de  guides  à  la 

nme. 

Tel  est  dans  ce  système  l'ensemble  du  mécanisme  de  la  ma- 
diinelocomotiveXa  question  de  l'adhérence  de  la  roue  sur  le  rail, 
question  qui  plusieurs  fois  a  été  soulevée,  paratt  résolue  si  l'on 
considère  que  le  rail  est  strié  transversalement,  et  que  l'adhé- 
rence du  bois  sur  la  fonte  du  rail  est  incomparablement  plus 
grande. que  celle  qui,  dans  le  système  actuel,  se  développe 
par  le  simple  contact  du  fer  sur  le  fer.  Toutefois,  comme  la 
lorce  qui  doit  être  produite  est  considérable,  nous  croyons  que 
l'augmentation  plus  ou  moins  directe  du  poids  de  la  grande 
roue  motrice  ne  pourrait  qu'amener  sous  ce  rapport  d'utiles 
résultats.  Une  objection,  mieux  fondée  selon  nous,  a  été  soule- 
vée relativement  a  l'augmentation  de  résistance  déterminée  par 
le  striage  du  rail  central  et  par  l'établissement  des  deux  rails 
à  ornières,  dispositions  qui  ont  été  employées  dans  l'enfance 
des  chemins  de,  fer  et  abandonnées  depuis  que  Fexpérience  en 
a  démontré  les  nombreux  inconvénients. 

Telle  est  l'idée  générale  du  nouveau  système  de  chemins  de 
fer  de  M.  le  marquis  de  Jonffroy.  Le  peu  d'espace  dont  il  nous 
était  permis  de  disposer  nous  a  interdit  l'analyse  des  détails, 
qui,  nous  devons  le  reconnaître,  sont  ingénieux  et  des  mieux 
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enleodus.  Maïs  la  question  est  de  sa?oir  si,  dans  TapplicalioD, 
ce  système  oousenren  la  supérioriié  qoi  lui  a  été  assisnée  par 
les  expériences  réalisées  jusqo'icL  Cette  question  fait  1  objet  de 
doutes  très-sérieux.  Quoi  qu'il  en  soit,  le  public  se  yerra  bientôt 
admis  à  décider  lui-même  de  ce  point  important.  Avec  cette 
noble  conQance  en  son  œuvre  qui  jamais  n'abandonne  rin?en* 
teur,  M .  de  Jouffroy  prépare  à  grands  frais  une  expérimenta- 
tion complète,  avec  une  locomotive  et  des  voitures  de  grandeur 
ordinaire.  Si  cette  application  détruit  tous  les  doutes  qui  ont 
été  élevés  à  son  sujet,  ;  si  seulement  elle  confirme  les  espé- 
rances que  Texpérimentation  réduite  a  fait  concevoir,  il  n'y 
aura  pas  à  hésiter  sur  la  substitution  de  ce  système,  essen- 
tiellement français,  à  celui  qui  est  employé  aujourd'hui. 

XI.  vu  sygTÈms  de  giIIgux.atioh  v^b  vonrwu»  a  vateob, 

Sm  LBS  ROUTB8  ORDnri 


Les  nombreuses  tentatives  qui  ont  été  faites  pour  appUqaer 
la  force  de  la  vapeur  à  la  locomotion  snr  les  routes  ordinaires 
ont  échoué  pour  la  plupart^  faute  de  s'être  attachés  àdélermi* 
ner  d'avance  les  résultats  économiques  de  pette  application.  Nous 
examinerons  quels  sont  ces  résultats  avant  de  décider  jusqu'à 
quel  point  il  serait  possible  de  généraliser  ce  mode  de  trans- 
port. Jetons  auparavant  un  coup  d'œil  rapide  sur  son  de|[ré 
d'uiilité,  et  sur  l'historique  des  premières  applications  qui  eu 
ont  été  faites. 

Une  difiSculté  insurmontable  pour  ce  genre  de  circulation, 
et  qui  parait  suffisante  pour  rendre  impossible  sa  substitution 
complète  aux  voies  de  fer  actuelles,  c'est  l'irrégularité  de  la 
surface  que  présentent  les  routes  ordinaires,  lesquelles  auraient 
besoin  avant  tout  d'être  grandement  améliorées  pour  que  II 
locomotive,  en  les  parcourant,  ne  risquât  pas  de  se  détraqner 
par  les  chocs  et  les  soubresauts.  Si  en  effet  les  moteurs  animés, 
tels  que  le  cheval,  peuvent  se  plier  à  une  grande  variété  de 
résistance  ,  tout  au  contraire  les  mécanismes  sortis  de  b 
main  de  l'homme  présentent  généralement  une  rigidité  peu 
compatible  avec  des  chocs  qui  viennent  rompre  uo  mouve- 
ment continu.  Le  parfait  entretien  des  routes  et  aussi  la 
bonne  exécution  de  leur  tracé  sont  donc,  pour  ce  genre  de 
communication,  des  conditions  inhérentes  à  son  application 
pratique.  / 

La  substitution  de  la  force  de  la  vapeur  à  celle  des  chevaux 
sur  les  routes  de  terre  favorablement  situées  pour  ce  nouveau 
service  peut  procurer  deux  avantages  importants  :  d'abord  la 
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KUB  grande  facilité  d'entrçtien  que  la  machine  présente  sur 
iDÎmal ,  en  Angleterre  surtout,  où  la  hoqille  est  h  bas  prix  et 
où  les  céréales  atteignent  des  prix  élevés,  et  ensuite  récônomie 
à  obtenir,  par  l'emploi  du  nouveau  véhicule ,  sur  les  frais  de 
réparation  des  routes  que  les  pieds  des  chevaux  fatiguent  ex> 
cessivement.  C'est  en  effet  un  point  démontré  par  une  enquête 
ordonnée  à  ce  sujet  par  la  chambre  des  communes  d'Angle- 
terre ,  que ,  les  pieds  des  chevaux  entrent  pour  trois  cin- 
Soiémes,  et  les  roues  pour  un  cinquième  seulement  dans  les 
égradations  occasionnées  sur  les  routes  par  une  diligence  fai- 
sant 10  milles  (16  kilomètres)  à  Theure.  Les  roues  des  voitures 
à  vapeur,  devant  être  beaucoup  plu's  larges  que  celles  des  autres 
voitures ,  tendent  au  contraire  à  consolider  la  route  et  à  en 
unir  les  aspérités  plutôt  que  de  la  détériorer.  On  voit  donc  que 
les  motifs  ne  manquaient  pas  pour  déterminer  les  inventeurs  à 
se  mettre  en  recherche  de  la  solution  de  ce  problème  ,  de  la 
circulation  des  voitures  à  vapeur  sur  les  routes  ordinaires. 
Examinons  en  peu  de  mots  quels  ont  été  les  développements 
successif^  de  ce  moyen  de  communication. 

G'esti  OD  l'a  vu,  à  l'ingénieur  Gugnot  que  sont  dues  les  pre- 
Ddièref  tentatives  pour  appli(]uer  la  force  de  la  vapeur  à  la  lo- 
cooDOlkm  sur  les  routes  ordinaires.  Lors  des  expériences  ten- 
tée» dans  la  cour  de  l'Arsenal  à  Paris  en  1770,  un  accident , 
qui  D'était  qu'un  succès  excessif,  fit  abandonner  en  France 
une  invention  que  des  efforts  persévérants  auraient  peut-être 
permis  d'utiliser  beaucoup  plus  tôt. 

Quoi  qu'il  en  soit,  ce  sont  l'Angleterre  et  les  Etats-Unis  qui, 
les  premiers,  profitèrent  de  l'invention  de  l'ingénieur  français. 
En  1804,  Evans  fit  à  Philadelphie  l'essai  public  d'une  machine 
à  vapeur  marchant  aussi  sur  les  routes  ordinaires  ,  mais  seule- 
ment à  la  vitesse  d'une  lieue  à  l'heure.  Trevithick  et  Vivian  , 
avant  de  construire  la  grande  locomotive  qui  fonctionna  avec 
suco^  sur  le  chemin  de  fer  de-Merthyr'Tydwill,  avaient  tenté 
sur  les  routes  ordinaires  plusieurs  essais  qui  ne  réussirent  que 
partiellement. 

La  solution  du  problème  fut  à  peu  près  abandonnée  jusqu'en 
1825.  A  cette  époque,  le  succès  obtenu  sur  le  raiiway  de  Dar- 
lington  à  Stockton  fit  entreprendre  de  nouveaux  essais.  Une 
machine  construite  par  un  habile  ingénieur,  M.  Gurney,  par« 
vint  à  gravir  sur  les  routes  ordinaires  des  pentes  de  3  et  3  milli- 
mètres. L'ingénieur,  encouragé  par  ce  premier  succès,  fit  de 
nouveaux  essais  et  perfectionna  sa  voiture  :  il  la  rendit  plus 
k^ère,  plus  longue  et  plus  élevée  que  les  diligences  ordi- 
naires, dont  elle  ne  différait  guère  quant  à  la  forme  générale  :  la 
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chaodicrt^  et  :?  fy-  r  ('^Mt'hi  {>Ucp3  derrière  U  caisse  de  U  toî- 
tnre;  l*"?  r^ues,  au  noRibre  i]e  sii .  étaient  dîfisêcs  deaz  par 
d^tix  ;  crises  du  Irdin  lie  défaut  étaient  dirigées  par  le  coodoe- 
tear  au  ti\o\eu  d'un  appareil  pariiculier  serrant  degaide  â  la 
«•lit:  re  tt  â'  la  Caire  u.archer  en  avant  on  en  arrière  àvoloolé; 
la  ^rrlie  dt  la  tapeur  qui  était  ménagée  de  manière  i  oe 
p)s  iriconinitiiicT  les  f  oyageors  s'opérait  en  jets  Irès-minces  et 
amlinus  qui  ne  (ipjdui^âient  presque  pas  de  brait. —  Celte  voi- 
turp  parciurut,  (ieii>!aiit  les  quatre  derniers  mou  de  1831,  la 
ffiulp  d^  Glùce^ler  à  Ciielteultam.  Le  trajet,  qui  est  entre  os 
deux  villes  de  5  lieues  et  deciie ,  se  faisait  coaimiménienl  en 
une  lirure,  avec  une  charge  de  trente-six  personnes.  Le  nom- 
bre dr  \uvages  était  de  quatre  par  jour.  Un  accident  arrivé  i 
la  viiiture';irréla  le  service,  qui  ne  fut  plus  repris,  faute  de  bé- 
néfices sufisantt.  Trois  mille  voyageais  fnreal  InnsporCés  pen- 
dant res  quatre  mois. 

CeprndaDt  les  effets  obtenus  par  TappanildeM.  Ganie| 

décidèrent  plusieurs  autres  ingénieurs  à  imîler  wt  cOofrls  et  a 

(PO  1er  de  nouvelles  applications  de  son  procédé.  Le  doctear 

Church ,  de  Birmingham ,  est  l'un  de  ceax  dont  les  combînai- 

s«ins  obtinrent  le  plus  de  succès.  Sa  voiture ,  qui  pepdam  pla- 

sieiirs  années  a  fait  le  service  entre  Londres  et  Birmingham  (de 

1833  à  1857),  offrait  un  niécanisme  aussi  simple  qii*ingciiieBX 

et  assez  rapproché  déjà  d'une  entière  perfection.   L'appucili 

de  la  («ifce  de  soixante  chevaux,  et  placé  sur  le  derrière  de  k 

voiture,  ne  dégageait  aucune  fumée  et  était  contenu  tout  entier 

dans  ririlérieur  ;  la  chaudière,  garantie  contre  l'esplosioD  aa 

moyen  de  soupapes  de  sûreté  parfaitement  ménagées,  tonten»|t 

un  grand  nombre  de  petits  tubes  entourés  par  Tair  chaud* 

système  emprunté  aux  machines  locomotives,  et  dont  Teffetcit 

d  accroître  dans  d'énormes  proportions  la  production  de  TapsK 

parlant  la  force  de  la  machine. 

Une  commission ,  nommée  par  le  parlement  poor  vérite 
Teffet  des  voilures  à  vapeur  du  docteur  Church,  reconnut: 

i*"  Qu'elles  marchaient  sur  les  roules  ordinaires  a?ec  W 
f itesse  de  3  lieues  à  l'heurey  en  transportant  plos  de  qoÎDtf 
f oyageurs ; 

2»  Que  leur  poids  total  était  au-dessous  de  7,000  lifret ,  y 
compris  les  voyageurs»  Teauet  le  charbon; 

3"  Qu'étant  munies  de  roues  suffisamment  larges,  elles  &ti«- 

guaieiit  les  routes  moins  que  ne  le  font  les  voitures  traînées 

par  des  chevaux,  dont  les  pieds  dégradent  promptement  le  sol; 

Et  àf*  qu'elles  n'offraient  aucun  danger,  et  q[^u*elles  pouvaieet 

monter  et  descendre  avec  une  égale  facilité  les  chemins  en  pente. 
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Le  gouvernement  anglais  favorisa  cette  industrie  naissante; 
loatefois  le  service  établi  entre  Londres  et  Birmingham  ne  pat 
Be  maintenir  par  suite  (le  la  concurrence  créée  par  VélahlissB- 
ment  du  chemin  de  fer  qui  relie  aujourd'hui  ces  deux  villes. 

Nous  n'entrerons  pas  dans  de  plus  longs  développements 
quant  aux  améliorations  dont  ce  mode  de  transport  a  été  suc- 
cessivement l'objet  (1).  Nous  ne  ferons  que  mentionner  les  in- 
génieux perfectionnements  qui  y  ont  été  introduits  par 
If.  Hancock,  dont  la  voiture  fonctionnait  entre LondresetPon- 
looville,  et  par  MM.  Summers  et  Ogle  »  de  Southampton ,  dont 
les  voilures  circulent  à  raison  de  5  lieues  à  Theore.  Ce  terme  a 
encore  été  dépasse  par  un  savant  ingénieur  anglais,  Francis 
Ifacerone,  lequel  a  accompli  le  voyage  d'aller  et  retour  de  Lon- 
dres à  Windsor  avec  une  vitesse  de  6  lieues  à  l'heure.  Il  est 
bon  de  faire  observer  cependant  que  le  terrain  entre  ces  deux 
¥Îlle8  est  généralement  de  niveau ,  et  que  cette  vitesse  de 
6  lieues  à  l'heure  peut  être  évaluée  en  moyenne,  et  pour  la  plu- 
part des  cas,  à  4  lieues  seulement. 

N'oublions  pas  de  mentionner  ici  les  essais  tentés  par  un 
méGanÎGÎen  français,  M.  Séguier,  auquel  des  travaux  remar- 
quablaf  ont  ouvert  les  portes  de  l'Institut.  M.  Séguier,  après 
de  longues  expériences,  est  parvenu  à  vaincre  une  des  plus 
grandes  difficultés  que  présente  la  direction  des  voitures  à  va- 
peur, et  qui  consiste  à  les  faire  tourner  ^ous  tous  les  angles 
possibles.  La  solution  de  cette  difficulté  a  levé  un  des  grands 
obstacles  qui  s'opposaient  encore  à  l'application  pratique  des 
ratures  à  vapeur  sur  les  routes  ordinaires. 

Jusqu'à  ce  jour  le  succès  de  ce  mode  de  transport  n'a  été  que 
^partiel.  Les  inégalités  des  routes  qui  déterminent  souvent  le 
dérangement  du  mécanisme ,  ainsi  que  le  poids  très-élevé  des 
Toitures,  sont  les  principaux  obstacles  qui  s'opposent  à  ce  qu'on 
en  fiasse  une  application  véritablement  pratique.  Cependant  un 
ingénieur  anglais,  M.  Prosser,  paratt  avoir  trouve  le  moyen 
de  parer  à  ces  inconvénients,  et  une  compagnie,  formée  ré- 
cemment {février  1844)  pour  la  réalisation  de  ce  moyen,  con- 
tribuera très-probablement  à  faire  avancer  l'état  de  la  question. 
Il  s'agit  de  disposer  sur  l'un  des  accotements  des  grandes 
routes  actuelles  une  voie  en  bois,  sur  laquelle  les  roues  devront 
marcher;  la  périphérie  desdites  roues  sera  recouverte. avec  des 

(i)  Mentionnons  cependant  les  iQtéa*8sant8  essaie  de  M.  Dietz  à 
Paris  et  à  Bruxelles,  lesquels  ont  )>rouvé  la  possibilité  de  parvenir  au 
but  désiré  avec  des  routes  plus  uniformes  et  des  machines  moins  pe- 
santes. 
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hiMtes  de  bois,  afia  d'tmféAtr  b  ^iifiiiiiii  ;  de  sorte  q*e  b 
voitare  Ç0mm  jf<»cer  aver  ■■  ■mwBcal  avâ  doox ,  pi» 
dovi  fpéiBe  q«e  ssr  les  ch«ïw  de  fer-  Celle  «oie ,  coastr«le 
ea  sapio  écoisaif  »  prabUeniefll  d«d  d  wwmiii  par  des 
pror^cs  partMlien  :  1 . ,  esl  êvaloée  devoéreoùlcr  f  Sa  15,000  fr. 
par  kikrfcêtre ,  en  y  comprenaDl  les  petites  traschtes  qae  Fan 
se  propose  de  creiiéfer  à  icat en  les  eolliaes  d*«Be  penle  trop 
forte  poor  être  fadleoKol  et  pronpIeBeBi  fraDcbies  par  les 
foilores  (3). 

Tel  m  le  point  oà  se  troore  arrîrce  aojooidlÉoi  la  qjnesûoù 
de  la  cirroiation  des  voîtnrps  à  vapenr  snr  1rs  fOBlij  ordinaim, 
cTest'â-dire  qoe,  piMir  rendre  eetle  drcoblioa  praticable,  il  est 
indispensable  d'é<ablîr  des  chemins  porticatiersctqoi  pmrroot 
entraîner  â  des  dépenses  plus  on  moins  rnniidtrahlftj  sutant 
les  inégalités  do  sol  qu'il  s'agira  de  régobriscr. 

Le  ^e  qoe  ces  mojens  de  eommonicatîoi  poanont  jooer 
dans  l'éronomiedes  transports  dépend,  on  leoBQâLi  des  aran- 
bges  qu'ils  peoTeot  présenter  sur  les  Toîes  de  ca— inW"ilion 
les  pi  os  parfaites,  «or  les  chemins  de  fer.  Les  attaBla^cs  ics- 
pecfils  qo'il  s'agit  d'examiner  id  sont  do  don  aortes»  Tcco- 
nomîe  et  la  TÎtesse. 

RelatiTcment  i  ce  dernier  avantage,  on  Ticiil  de  mr  tpeii 
▼itesse  moyenne  sor  les  niâtes  d'iodinaison  otdi—irc  ne  s'est 
goère  élevée  ao-dessos  de  4  lieues  à  rbeare.  EvidenaMat 
celte  vitesse  sera  dépassée  au  moyen  da  système  dool  il  a  été. 
parlé  en  dernier  lieo  ;  mais  il  est  à  remarquer  que  ce  système 
loi- même  constitue  un  c6té  entièrement  noovcan  do  b  i|acs- 
tien  qui  nous  occupe,  qu'il  ne  s'agit  plus  du  transport  sur  ks 
routes  ordinaires  proprement  dites,  mais  sur  des  ▼oies  Boa- 
▼elles  préparées  à  cet  effet,  et  dont  les  frais  d'établisKncat 
s'élèveront  à  la  somme  de  60.000  francs  par  Keae,  indépea- 
dam  ment  des  frais  annuels  d'entretien,  qui  néccasaiiuatat 
seront  assez  élevés.  En  définitive,  la  vitesse  moyeoiiè  sor  kl 
chemins  de  fer  élant  au  moins  de  8  lieœs  à  rheare,  il  di 
constant  que  la  vitesse  obtenue  par  le  moyetf  des  mîtvei 
ordinaires  circulant  sor  les  voies  ordinaires  sera  de  moHié 
moindre. 

Sous  le  rapport  de  l'économie,  il  faut  considérer  l'éooiKNDie 

(1)  Nous  avons  parlé  ailleurs  de  ces  procédés  (f^.  p.  S33). 

(2)  Les  |)ro9|)ectiis  de  la  c  mpagoie,  en  appelant  rattentioa  anr  h 

G'tx  élevé  deft  tarifs  des  priocipaui  chemins  anglais,  promet tei|  au  pa- 
ie rétablissement  de  tarifs  qui  ne  seront  que  le  tiers  seuboMSt  de 
ceux  que  perçoivent  les  compagnies  des  chemias  de  fer. 
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des  frftis  de  premier  établissement  et  celle  des  fraisd'exploitalion . 
Soas  le  premier  poiulde?ue  lé  désavantage  est  toutenlierdu  côté 
des  chemins  de  fer»  dont  les  frais  d'établissement,  excessivement 
coûteux,  se  réduisent  à  zéro  dans  le  système  opposé.  Mais  la  situa- 
tion change  complètement  quant  aux  frais  d'exploitation.  C'est 
ainsi  que,  dans  les  circonstances  même  les  plus  défavorables, 
la  résistance  au  frottement  sur  un  chemin  de  fer  n'est  que  de 
cinq  miUièmes  de  la  charge  à  transporter,  tandis  qu'elle  est  de 
quatre  eeniièmei  sur  la  meilleure  route,  et  huit  fois  plus  grande 
par  conséquent.  Si  l'on  suppose  que  les  voitures  à  vapeur 
aoient  destinées  à  franchir  des  rampes  de  3  centimètres,  ce 
qui  arrive  fréquemment  dans  la  pratique,  la  résistance  totale 
sera  detepi  eeniièmei  du  poids.  La  dépense  moyenne  s'élè- 
vera à  80  centimes  par  kilomètre,  dont  la  majeure  partie  est 
applicable  aux  frais  d'entretien  et  de  réparation  ;  elle  s'élèvera 
au  double  si  le  service  se  fait  sur  une  route  inéffale.  Si  l'on 
considère  que  l'espace  parcouru  répond  à  un  emploi  de  temps 
et  à  une  dépense  aussi  doubles,  on  voit  que  le  convoi  coûtera 
1  franc  60  centimes  par  kilomètre,  ce  qui  dépasse  considéra- 
blement le  prix  auquel  revient  le  transport  d'un  poids  égal, 
noo-sealement  sur  les  chemins  de  fer,  mais  même  sur  les  routes 
de  terre  avec  les  moyens  ordinaires  de  transport.  En  admet- 
taot  même,  ainsi  qu'on  l'a  annoncé,  qu'une  voilure  de  la  force 
de  quinze  chevaux ,  portant  vingt  voyageurs,  ne  dépense  pour 
une  course  de  120  kilomètres  que  106  francs  seulement,  soit 
88  centinies  par  kilomètre,  à  la  vitesse  de  12  kilomètres  à 
rheore,  le  transport  de  vingt  voyageurs  par  cheval  pourra  s'ef- 
fectuer à  vitesse  égale  et  pour  une  somme  sensiblement  moin- 
dre. On  .peut  donc  considérer  comme  un  fait  établi  que  le 
frottement  énorme  qui  s'opère  à  la  circonférence  des  roues 
s'opposera  toujours  à  la  circulation  économique  des  voitures 
i  vapeur  sur  les  routes  ordinaires. 

Une  autre  cause  d'infériorité  de  ce  mode  de  communication 
consiste  dans  les  chocs  qui  se  produisent  sur  les  meilleures 
routes,  chocs  qu'aucun  système  de  suspension  ne  peut  complè- 
tement détruire,  et  dont  les  effets  sur  le  mécanisme  sont  des 
plus  délétères.  On  a  proposé  comme  remède  à  cet  inconvénient 
un  système  de  construction  de  chaussée  qui  est  en  usage  dans 
quelques  villes  d'Italiei  et  qui  consiste  à  disposer  pour  le  pas- 
sage des  roues  des  bandes  longitudinales  en  pierre  dure,  taillées 
,â  ta  manière  des  dalles  de  nos  trottoirs,  et  à  remplir  en  pavé 
ordinaire  l'intervalle  qui  les  sépare.  Le  frottement,  sur  ces 
chaussées,  est  considérablement  diminué;  le  tirage  ne  s'cicve 
qa*à  environ  an  cent  quatre-vingtième,  et  les  chocs  sont  entiè- 
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rement  sopprimés.  Mais  on  a  ncoomi  qnll  était  à  peu  près 
impossible  de  maintenir  des  Toitures  aDÎmêes  de  grandes  tî- 
fesses  dans  unevoie  qn'aanine  saillie  oe  limite  laléralement. 
On  a  donc  renoncé  à  ce  système,  presque  aussi  dispendieux 
qoe  celui  des  chemins  de  fer,  et  qoi  n*offre  ni  la  nième  éco- 
Domie  dans  les  frais  de  transport,  ni  la  même  sécurité  à  de 
grandes  vitesses. 

En  résumé,  on  peut  donc  prévoir  qoe,  I  moins  de  grands 
perfectionnements  dans  remploi  de  la  vapenr  oo  de  toot  aotre 
agent  mécanique  analogue,  ce  moyen  de  drcalation  ne  saura 
jamais  tenir  lieu  de  chemins  de  mt.  L'obstacle  prindpa!  qui 
s'oppose  surtout  à  son  application  féritaMement  pratique,  le 
frottement  à  la  circonférence  des  roues,  sera  très-proba- 
blement.évité  par  le  moyen  du  pavage  en  bois  d'une  por- 
tion des  routes.  On  parle  également  d'empl^fer  f'aspbafte 
au  même  objet.  Quand  donc  ce5  perfectioonnnenfs  seront 
opérés,  quanrl  la  surface  des  routes  aura  étéégaliiée  et  apla- 
nie, de  manière  à  diminuer  reflfort  nécessaiie  i  la  Iraelion, 
tout  prjrtp  à  croire  que  ce  mode  de  transport  poorra  recefoir 
une  application  usuelle  et  pratique.  Sans  doute  il  ne  pouna 
pas  se  substituer  aux  chemins  de  fer,  dont  une  vitesse  sans 
é^le  restera  toujours  Tapanage;  mais  il  pourra  leur  ser- 
vir de  complément  et  desservir  les  lignes  dont  le  mouvcaent 
eommercial,  peu  considérable  encore,  ne  suffirait  pas  à  Fcli- 
blissement  et  à  Tentretien  d'un  railvay.  Il  existe  dans  tous  la 
pays  un  grand  nombre  de  points  qui  n'ont  pas  encore  acqôs 
assez  d'importance  pour  que  Ion  puisse  penser  à  y  établir  on 
chemin  de  fer.  C'est  sur  ces  points  principalement  que  l'ap- 
plication du  mode  de  transport  dont  nous  venons  de  nous  oc- 
cuper pourra  offrir  les  plus  grands  avantages. 

nz.  DV  8T8TÈMB  HTDBAVLZQ|UB« 

Chacun  sait  que  l'eau  est  un  intermédiaire  excellent  pour  la 
transmission  d'un  pouvoir  dynamique,  et  que  même  aie  cil 
lepriuciual,  si  ce  n'est  le  seul  agent,  dans  les  cas  où  le  pouvoir 
naturel  ue  transmission  doit  être  lancé  dans  toute  sa  force;  elle 
est  par  sa  nature  d'une  grande  ductilité,  douée  d'une  très^ 
grande  [)esanleur;  elle  est  incompressible,  propriété  qui  loi 
communique  un  pouvoir  extraordinaire  de  gravitation  et  de 
force  acquise,  c'est-à-dire  de  pression.  Ce  simple  fait  dynami- 
que est  la  l>asc  principale  du  système  dont  nous  avons  a  nom 
occuper;  l'inventeur,  M.  Sbutticworth,  ingénieur  anglais,  s'est 
attacné  à  proGler  de  la  puissance  de  l'eau  et  a  pousser  avec  Is 
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force  de  pression  nécessaire  les  convois  circulant  sur  les  che- 
mins de  fer.  Examinons  les  moyens  qu'il  a  employés  pour  at- 
teindre ce  but. 

De  larges  réservoirs  d'eau,  placés  à  distance  égale  le  long 
de  la  ligne ,  sont  élevés  à  une  hauteur  d'environ  60  mètres 
au-dessus  des  rails.  Entre  chacun  de  ces  grands  réservoirs,  que 
l'auteur  du  système  appelle  stations  de  première  puissance^  sont 

aacés,  à  des  intervalles  qui  dépendent  de  la  quantité  d'ciu  et 
!  la  nature  du  pays,  d'autres  réservoirs  de  dimensions  moin- 
dres, et  appelés  pour  cette  raison  stations  de  seconde  puissance. 
Ces  dernières  stations  sont  alimentées  par  les  premières  au 
moyen  de  tuyaux  qui,  partant  du  point  te  plus  élevé,  commu- 
niquent entre  elles  par  un  niveau  parallèle  à  la  voie.  Des  tuyaux 
courbés  portent  l'eau  des  stations  de  preniiorc  et  de  seconde  puis- 
sance jusqu'aux  conduits  de  propuhion:  c'est  ainsi  que  l'auteur 
appelle  les  tuyaux  c[ui  servent  à  pousser  les  convois  sur  ia  route 
ferrée.  Ces  tuyaux  sont  placés  au  centre  de  chaque  voie,  à  des 
intenralles  égaux,  c'est-à-dire  qu'après  03  mètres  de  conduits 
de  propulsion  viennent  140  mètres  de  tuyaux-squelclies  {skele- 
«on  p^pfiip)  (1);  un  de  ces  genres  de  tuyau,  remplaçant  alter- 
natifement  l'autre  dans  toute  l'étendue  de  la  ligne,  et  les  coa- 
doits  de  propulsion  aussi  bien  que  les  tuyaux-squelettes  étant 
fixés  sur  les  traverses  du  chemin  de  fer. 

Les  conduits  de  propulsi(>n  ont  53  centimètres  à  l'intérieur 
et  06  mètres  de  longueur  chacun.  A  leur  partie  ^périeure  se 
iroaye  dans  toute  leur  étendue  line  ouverture  destinée,  comme 
dans  le  système  atmosphérique,  au  passage  d'un  piston  qui  se 
trouve  attaché  à  la  première  voiture  du  convoi.  Chaque  station 
de  Tune  ou  l'autre  puissance  doit  faire  fonctionner  deux  sec- 
lions  du  conduit  de  propulsion,  l'une  en  montant  la  ligne, 
Vantre  en  la  descendant.  Entre  chaque  section  du  conduit 
propulsif  se  trouve  placé  un  tuyau-squelette  qui  n'est  là  que 
pour  servir  de  guide  au  piston. 

Les  convois  sont  toujours  poussés  dans  une  même  direction. 
L'âne  des  voies  ne  peut  servir  qu'à  la  remonte  et  l'autre  à  la 
'descente.  Quant  aux  stations  des  deux  puissances,  elles  fonc- 
tionnent é^lement  sur  les  deux  voies  de  la  ligne,  bien  qu'elles 


(  1  )  Ce  nom  étrange  est  celui  qui  a  été  donné  par  l'inventeur  à  des 
espèces  de  tuyaux  qui  n'en  ont  que  l'apparence  ,  car  ils  n'ont  d'autre 
fonction  que  celle  de  servir  de  guide  au  piston  quand  il  a  quille  le  con- 
duit propulsif  et  qu'tt  se  dirige  sur  le  conduit  suivant.  Ces  tuyaux  ont 
la  forme  du  conduit  propulsif;  mais  la  force  motrice  n'y  est  pas  in- 
troduite. ^ 
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soient  placées  sur  le  côté  du  chemin  qui  a  paru  le  plus  com- 
mode à  leur  établissement. 

Les  moyens  employés  pour  pousser  les  convois  sur  le  chemin 
de  fer  hydraulique  sont  empruntés  d'abord  à  la  pression  de 
Feau  dans  un  tuyau  vertical  descendant  du  réservoir  de  la 
station  de  première  puissance,  située,  comme  nous  Tavons  yu^ 
à  une  hauteur  de  60  mètres  au-dessus  du  niveau  des  rails.  Ce 
tujau  vertical,  qui  a  une  soupape  à  son  extrémité  inférieure,  se 
iomt  à  cet  endroit  avec  un  tuyau  courba  qui  communique  avec 
la  première  section  du  conduit  de  propulsion.  A  rapproche 
du  convoi,  la  première  voiture,  à  laquelle  est  attaché  le  méca- 
nisme, au  moment  où  le  piston,~qui  lui-même  fait  partie  du 
mécanisme,  est  entré  dans  le  conduit  propulsif  et  étend  une 
espèce  de  bras  ou  de  manche,  lequel  ouvre  la  soupape  placée 
au  bas  du  tuyau  vertical,  Tcau  sort  alors  par-dessous,  et,  entrant 
avec  force  dans  le  conduit  propulsif,  elle  pousse  Jej^istoo  et  le 
précipite  avec  tout  le  convoi  jusqu'au  bout  du  conduit.  La  force 
de  pression  que  celte  opération  imprime  au  oonvoî  lui  fait 
traverser  sans  autre  moteur  le  tuyau-squelelte,  G*esl-à-dire 
une  distance  de  UO  mètres,  après  laquelle  il  rencontre  un 
autre  conduit  propulsif,  alimenté  i)ar  une  station  de  seconde 
puissance,  et  il  continue  ainsi  jusqu'au  bout  du  chemin. 

La  soupape  qui  donne  accès  n  l'eau  dans  le  tuyau  de  pro^ 
pulsion  ne  s'ouvre  qu'en  partie  au  moment  où  le  piston  arrive, 
et  l'ouverture  s'élargit  au  moment  où  le  piston  parvient  à 
rcxtrémilc  du  conduit;  alors  la  soupape  se  referme,  et  la 
niasse  d'eau  est  réservée  pour  le  convoi  suivant.  L'eau  qui  est 
entrée  dans  le  conduit  de  propulsion  derrière  le  piston  en  sort 
par  l'autre  extrémité,  et  csl  recueillie  dans  une  citerne  à  air 
placée  tout  exprès  pour  la  recevoir.  Cette  citerne  a  une  soupape 
qui  permet  à  l'eau  de  s'écouler  au  dehors  ou  bien  de  rentrer 
dans  un  conduit  d'où  elle  revient  dans  le  réservoir  au  mojtù 
d'une  pompe. 

Une  ouverture  ou  fente  règne  tout  le  long  de  la  partie  sa- 
périeure  du  conduit  de  propulsion,  afin  de  donner  passage  an 
piston  conducteur  des  convois  et  de  lui  permettre  de  traverser 
librement  ce  conduit  d'un  bout  à  l'autre.  C'est  pourquoi  Ton 
est  obligé  d'établir  une  soupape  continue,  afin  d'empêcher 
la  déperdition  de  l'eau.  Ces  fentes  ou  ouvertures  sont  plus 
larges  à  l'intérieur  du  tuyau  qu'à  l'extérieur;  elles  sont  ren- 
riîrmcos  au  moyen  de  soupapes  longitudinales'  en  caoutchouc, 
attachées  à  un  hide  fer  et  disposées  de  manière  à  boucher  hermé- 
tiquement les  ouvertures.  La  pression  de  l'eau  dans  le  conduit 
propulsif  maintient  les  soupapes  à  leur  place  pendant  le  temps 
qu'elles  sont  en  action.  Les  soupapes  longitudinales  que  nous 
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Tenons  de  décrire  s'étendent  sur  toute  la  ligne  et  sont  réunies 
pendant  les  intervalles  des  tuyaux-squelettes  au  moyen  de 
simples  fils  de  fer,  attendu  qu'elles  ne  sont  nécessaires  qu'aux 
endroits  où  se  trouvent  des  conduits  propulsifs.  Cinq  à  six 
roues  de  «frottement  sont  attachées  à  l'appareil  du  piston,  alin 
de  l'empêcher  de  vaciller  à  mesure  qu'il  s'avance  le  long  des 
conduits.  Il  y  a  en  outre  plusieurs  anneaux  en  caoutchouc 
autour  du  piston  pour  qu'il  ne  s'imbibe  pas  d'eau  pendant  sou 
parcours  aans  Tintériear  des  tuyaux.  ËnGn  cet  appareil  est 
disposé  de  manière  à  guider  les  soupapes  en  caoutchouc  et  à 
les  fixer  sur  les  ouvertures  par  derrière  le  piston.  Une  roue 
fonctionne  ensuite  par-dessus  les  ouvertures  afin  de  main- 
tenir de  niveau  la  partie  supérieure  des  soupapes.  L'inven- 
teur est  convaincu  qu'avec  une  pression  équivalant  à  cinq 
ou  six  atmosphères  il  pourra  faire  traîner  un  convoi  le  long 
des  conduits  de  propulsion  à  raison  de  44  kilomètres  à  l'heure; 
laforceacquise  précipiterait  le  convoi  sur  les  sections  de  tuyaux- 
squelettes  avec  une  rapidité  qui  ne  serait  diminuée  que  de  5 
ou  4  kilomètres  tout  au  plus.  A  l'aide  de  longs  calculs,  il  établit 
ensuite  que  la  force  agissante  delà  propulsion  hydraulique  peut 
vaincre  facilement  et  à  de  grandes  vitesses  aes  pentes  de  5 
centimètres  par  mètre. 

Tel  est,  en  résumé,  le  système  des  chemins  de  fer  hydrau- 
liques, de  l'invention  de  M.  Schuttleworth.  Il  nous  serait  im- 
possible, à  moins  de  donner  de  nombreux  dessins  et  d'entrer 
dans  de  très-longs  détails,  que  ne  comporte  guère  Tétat  assez 
imparfait  encore  d'une  invention  à  son  début,  de  présenter 
toutes  les  combinaisons  ingénieuses  que  Fauteur  met  en  usage 
pour  tirer  parti  de  la  puissance  hydraulique,  ainsi  que  pour 
arriver  à  la  sécurité  des  convois.  Ce  que  nous  venons  de  dire 
suffira  pour  donner  une  idée  générale  de  l'agencement  de  ce 
système.  On  voit  qu'il  se  rapproche,  sur  certains  points,  du 
systèrtie  atmosphérique;  dans  les  deux  cas,  le  pouvoir  moteur 
est  obtenu  de  la  même  manière  par  un  tuyau  disposé  entre 
les  rails.  Toutefois  le  tuyau  hydraulique  n'est  pas  continu 
comme  celui  du  système  atmosphérique;  dans  ce  dernier,  la 
continuité  est  indispensable,  parce  que  la  force  motrice  est 
beaucoup  plus  faible  que  dans  le  système  hydraulique  (i).  La 
soupape  longitudinale-  atmosphérique  de  MM.^  Samuda  et 


(i)  D'après  les  calculs  de  Tinventcur,  dont  nous  ne  voulons  point  ga- 
rantir l'exactitude,  la  supériorité  de  puis>ance  du  système  hyarauliipie 
fur  le  système  atmotphériqtic  serait  dans  le  rapport  de  un  à  huit. 

28. 
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Qeggs  est  recoaTerte  d'an  endait  qnî  ne  se  détériore  pas  par 
k  froid,  de  sorte  qne  les  clapets  oonserrent  tout  leur  jeu.  Ce 
résultat  s'obtient  dans  le  système  hydraulique  par  l'introdac- 
tion  dans  les  tuyaux  d'une  dissolution  saumurée  qui  empêche 
l'eau  de  se  geler.  L'inventeur  p«nse  qu'il  n'emploiera  pas  une 
plus  grande  quantité  d'eau  qu'il  n'en  faut  avec  le  système  at- 
mosphérique, attendu  que  la  même  eau  revient  constamment 
des  tiroirs  dans  les  tuyaux  et  des  tuyaux  dans  les  ré^rvoirs, 
de  manière  c(ue  l'on  n'a  besoin  de  renouveler  que  la  partie  de 
ce  fluide  qui  s'évapore  ou  se  perd  par  des  faites.  Mais  l'avaii* 
tage  principal  que  le  système  hydraulique,  's'il  pouvait  être 
rendu  applicable,  présenterait  sur  le  système  atmosphérique 
serait  d'obtenir  une  pression  illimitée  sans  changer  la  dimen- 
sion du  piston,  et  d'obtenir,  avec  trés-peu  de  dépense,  la  force* 
motrice  nécessaire  au  parcours  entier  ae  la  ligne.  Son  avantage 
sur  le  système  actuel  serait,  à  vitesse  é^le ,  une  ècoiwtnie  de 
plus  des  deux  tiers  sur  les  frais  d'établissement  (i)  et  de  mm* 

(1)  L'économie  des  frais  de  premier  établissement  fNTOnenl  priad- 
paiement  de  la  diminution  dans  la  quantité  des  terrassements ,  dans  la 
réduction  de  la  dimension  et  de  la  force  des  ponts  et  de  U  dinûmilioD 
du  poids  des  rails ,  par  suite  de  la  suppression  des  locomotives  dont  le 
poids  énorme  non-seulement  nécessite  des  rails  proportionnés,  mais  est 
encore  un  des  obstacles  qui  empêchent  de  francnir  les  nmpes  élevées. 
M.  Shuttle>vorth  évalue  à  1,030,400  francs  la  réduction  des  dépemci 
des  premiers  frais  d'établissement  que  son  système  aurait  procurée daas 
la  construction  d'un  embranchement  de  18  milles  (29  kiiom.)  de  lon- 
gueur construit  sur  le  Great-fVestern  d'après  le  système  ordinaire. 
Toici  ce  calcul ,  qui  nécessairement  aurait  été  plus  décisif  encore  s'il 
eût  porté  sur  une  route  plus  accidentée  et  conséquemment  plus  favorable 
au  système  de  propulsion  hydraulique  que  ne  l'est  le  Great'ff^esUm  .- 

Dépente  pour  la  locomotion  à  vapeur. 

Terrassements,  887,000  yards  à  1  sh.  9  d.. . .         52,S1*>  1. 

Ponts,  68  â  950  1.  Tan 64,800 

liails  et  chairs,  4,752  tonnes  à  6  I. S8,5i s 

Total  pour  la  locomotion  à  yapeur. .      145,414  1.  ' 

Dépense  pour  le  tyUème  hydraulique,        * 

Terrassements ,  840  yards  â  1  sh li,i)00  I. 

Ponts,  68  à  2S0  1.  Pun 17,000 

Uails  et  chairs,  2,036  tonnes  â  6  I lt,S16 

Total  du  système  hydraulique 41,216  1. 

ce  qui  constituerait  une  économie  de  plus  des  deux  tiers  dans  les  frais 
d'établissement.  A  cette  économie  il  convient  encore  d'ajouter  celle 
résultnnt  de  la  diminution  des  frais  d'entretien  et  de  la. suppression  des 
locomotives. 
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tiè  envinm  sur  les  lirais  d'exploitation  ;  des  rampes  de  deux 
centimètres  par  mètre  pourraient  être  surmontées  sans  aucun- 
ralentissement  de  vitesse,  faculté  que  ne  posséderont  jamaôs, 
au  moins  à  degré  égal,  les  locomotives  à  vapeur  aujourd'hui  en 
os^. 

Toutefois,  au  point  où  en  est  cette  invention,  Texécution  et 
Fexploitation  d*un  chemin  de  fer  hydrauligue  nous  semblent 
de  nature  à  présenter  encore  de  grandes  difficultés,  et  la  coû- 
teuse nécessité  de  faire  monter  une  masse  d'eau  considérable 
à  une  hauteur  de  60  mètres  nous  parait  rendre  très-contes- 
table le  calcul  par  lequel  l'inventeur  établit  l'économie  consi- 
sidérable  qui  doit  résulter  de  l'application  de  son  système.  Ce- 
pendant le  principe  sur  lequel  est  fondé  le  mode  de  propulsion 
Dydranliaue,  appliqué  aux  chemins  de  fer,  peut  amener  tôt  ou 
tard  quelques  résultats;  c'est  seulement  après  l'expérience 
qui  va  avoir  lieu  sur  le  railway  de  Dublin  à  Cork,  disposé  à  cet 
effet  sur  une  étendue  de  18  railles  (29  kilomètres),  qu'il  ap- 
partiendra de  prononcer  d'une  manière  définitive  sur  le  mérite, 
réoonomie  et  la  facilité  que  pourrait  présenter  l'application  gé- 
nènle  de  ce  système. 

nr.  DV  STirniB  àLBCTRO-MAOllÉTIQUB. 


Cm  nous  permettra,  avant  d'entrer  en  matière,  de  dire  qnd- 
oncsraots  seulement  sur  le  galvanisme,  le  père  ou  le  précorsenr 
de  l'électro-magnétisme. 

Ce  nom  de  galvaniême  s'applique  à  l'espèce  d'électricité  que 
l'on  produit  en  mettant  en  contact,  dans  de  l'eau  aiguisée  d  a- 
dde  sulfurique,  deux  métaux  hétérogènes,  tels  que  le  cuivre 
et  le  linc  par  exemple;  c'est  pourquoi  on  le  nomme  également 
UitîrieiU  de  contact,  ou  encore  éteclricité  voHaîque,  parce 
<^e  Volta  fut  le  premier  à  démontrer  qu'il  n'était  pas  d'ori- 
gine animale,  comme  l'avait  supposé  Galvani,  mais  bien  le 
prodoit  de  métaux  hétérogènes  mis  en  contact. Toutefois  l'èlec- 
tricUé  peut  aussi  se  produire  par  le  contact  en  dehors  du  liquide 
d'un  m  métallique  dont  une  des  extrémités  aboutirait  à  une 
plaque  de  cuivre  et  l!autre  à  une  plaque  de  zinc;  ce  fil,  qui  sert 
alors  de  conducteur  pour  l'électriaté  qui  se  développe,  reçoit  dans 
ce  cas  le  nom  de  fil  conducteur  ou  de  communication.  Lors- 
qu'on approche  du  fil  conducteur,  dirigé  horizontalement  da 
nord  au  sud,  une  aiguille  magnétique  suspendue  à  un  fil  de 
cocon,  cette  aiguille,  d'après  des  lois  déterminées  et  suivant 
la  force  du  courant  électrique,  dévie  plus  ou  moins  sensible- 
ment de  sa  direction  primitive.  C'est  ce  phénomène  que  pré- 
sente l'aiguille  aimantée  sous  l'influence  électrique  qui  a  servi 
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de  base  à  celte  noayelle  branche  des  sdences  physiques  à  la« 
facile  oo  a  donné  le  nom  &éleclro-magnitiime. 

Depuis  cette  découverte,. qui  remonte  à  1820  et  qui  est  due 
à  M.  OErsled,  physicien  danois,  un  grand  nonobre  de  savants 
se  sont  appliques  a  donner  une  utilité  pratique  à  la  force  mer- 
Teillcusc  dont  la  source  est  dans  Télectro-magnëtisme.  Parmi 
ceux  qui  se  sont  occupés  de  cette  Question  avec  le  plus  de  succès, 
il  convient  de  citer  M.  Stœrer,  ae  Francfort-sar-^le-Mein,  qui 
construisit  en  1858  une  petite  machine  motrice  électro-ma> 
gnétique,  qui  attira  vivement  l'attention. 

Le  principe  de  la  machine  repose  sur  cette  Im  d'attraction 
et  de  répulsion  qui  se  manifeste  dans  deux  pièces  de  fer,  char* 
gées  (au  moyen  d'un  courant  galvanique)  alternativement 
d'électricité  positive  puis  négative ,  et  rendues  par  ce  moyen 
magnétiques.  Cette  machine  consiste  en  deux  séries  concen» 
triques  de  liges  de  fer  entourées  de  spirales  de  fiboooducCears, 
dans  lesquelles  circule  le  courant  électrique.  Cbaoue  série  se 
compose  de  douze  de  ces  tiges,  espacées  entre  elles  de  6  à  8 
centimètres.  Les  tiges  de  la  série  extérieure  sont  à  une  ^stance 
d'environ  1"\25  de  celles  de  la  série  intérieure.  La  série  exlfe> 
rieure  est  immobile,  l'inlérieure  est  attachée  à  la  pôtiphèrie 
d'un  disque  mobile  ou  volant.  Dans  cet  état,  le  mécanisme  est 
mis  en  mouvement  avec  les  fils  d'une  batterie  galvanioue,  de 
telle  façon  que  les  ti^es  de  l'une  des  séries  soient  d*abora  dhar- 
gées  d'électricité  positive,  et  celles  de  l'autre  série  d'èleetrîdté 
négative;  mais  presque  aussitôt,  par  une  disposition  de  Tapparôl 
conducteur,  le  courant  de  l'une  des  séries  change  tout  à  coup 
de  direction,  et  les  liges  se  trouvent  chargées  d'électricité  da 
même  nom. 

La  conséquence  de  ce  mode  de  cbai^ement,  c'est  que  les  tiges 
en  regard  s'attirent  d'abord  en  vertu  du  magnétisme  quoo 
leur  a  oommuniqué  ;  mais,  dès  que  le  renversement  de  la  pola- 
rité de  celle  de  l'une  des  deux  séries  a  été  opéré  et  qu  dks 
sont  devenues  des  aimants,  elles  se  repoussent  avec  la  même 
énerg^ie.  G|est  la  répétition  singulière  de  ces  attractions  et  de 
ces  répulsions  successives  qui  fait  que  chacune  des  tiges  de  la 
série  intérieure  mobile  est  attirée  et  repoussée  alternativement 
par  toutes  les  tiges  de  la  série  extérieure  immobile,  et  que  le 
premier  de  ces  cercles  ()rcnd  un  mouvement  de  rotation  uni- 
lorme.  —  Chacun  des  éléments  ou  couples  galvaniques  consiste 
en  un  cylindre  de  cuivre,  un  autre  cylindre  en  une  assujetti 
dans  le  premier,  et  un  mélangé  chimique  qui  les  met  en 
communication. 

Cette  machine  indique  parfaitement  la  marche  à  suivre  pour 
faire  servir  à  la  locomotion  la  force  électro-magnétique;.  ce> 
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pendant  elle  ne  suffit  pas  pour  résoudre  la  question  au 
point  de  vue  industriel  et  pratique;  elle  manque  d'un  appa- 
reil pour  mesurer  directement,  tant  la  quantité  d'électricité 
que  celle  du  magnétisme  développé;  elle  nécessiterait  encore, 
pour  atteindre  un  degré  quelconque  d'utilité  pratique,  la  so- 
lution d'un  autre  problème  :  savoir,  le  mode  et  le  moyen  qu'il 
conviendrait  d'employer  pour  que  l'application  de  la  force  élec- 
tro^magnétique  s'opérât  de  la  manière  la  plus  économique. 
Cependant,  malgré  son  état  d'imperfection,  elle  n'en  constitue 

Sas  moins  un  très-grand  progrès,  en  ce  qu'elle  permet  de 
éterminer  d'une  manière  certaine  les  propriétés  de  la  force 
lootrice  électro-magnétique,  ainsi  que  ses  avantages  directs  et 
généraux.  Voici  quels  sont  ces  avantages,  tels  qu'ils  ont  été 
signalés  par  l'inventeur  lui-même  : 

1"  La  force  électro-magnétique  ne  présente  aucun  danger  ; 
elle  ne  s'accumule  pas  et  ne  se  produit  que  lorsqu'on  établit  le 
drcuit  galvanique,  ou  lorsque  l'électro-moteur  est  mis  en  ac- 
tivité. 

2<>  L'électro-moteur  particulier,  construit  par  l'inventeur, 
m  dégage  aucun  gaz  nuisible  à  la  santés  susceptible  de  faire 
esphsion  ou  de  brûler.  Il  n'exige  par  conséquent  aucune 
espèoe  de  surveillance  pendant  qu'il  fonctionne. 

8° On  n'a  besoin. ni  de  renouveler  le  liquide,  ni  de  nettoyer 
les  plaques  de  zinc  pendant  un  certain  temps  (environ  douze 
heures).  Pendant  le  chômage  et  les  temps  d'arrêt  delà  machine, 
c'est-à-dire  lorsqu'on  interrompt  le  courant,  la  consommation 
da  sine  est  à  peu  près  nulle, 

4**  Cette  consommation  est  d'autant  moins  considérable,  que 
la  machine  fonctionne  avec  plus  de  célérité ,  tandis  que  dans 
les  machines  à  vapeur  le  rapport  de  la  consommation  du  com- 
bustible suit  une  marche  inverse. 

5®  La  machine  n  éprouve  presque  aucune  usure,  et  par  con- 
séquent on  n'a  pas  à  compter  de  frais  particuliers  pour  son 
entrelien. 

6®  La  force  électro-magnétique  produit  le  plus  haut  degré 
de  vitesse,  et  par  conséquent  s*adàptc  parfaitement  aux  be- 
soins de  locomotion  rapide  des  sociétés  modernes. 

7^  Elle  possède,  sous  toutes  les  forces  ou  vitesses  d'impulision, 
une  iris-grande  élasticité,  de  façon  qu'on  peut  suspendre 
tout  à  coup  et  sans  choc  le  mouvement  le  plus  rapide  ;  elle  est 
em^linue  et  reste  constante^  de  telle  sorte  que  pour  une  même 
résistance  la  vitesse  reste  la  même. 

8^  Enfin  les  frais  de  consommation  peuvent  être  ^mMidérée 
comme  purement  nominaux^  attendu  que  le  produit  de  la  con- 
son^mation  du  zinc  (sulfate  de  zinc)  reçoit  un  emploi  dans  la 
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Tel  est  le  rèsomé  des  avantages  de  fa  foroe  motrice  éiectv»- 
■ngnêtiqae,  aYanlagcs  confinDCS  par  les  «fiffmntcs  ezp^ 
rîeiKcs  auxquelles  fut  Mamise  fa  fMtrte  MacfaÎBe  de  M.  Stmer. 

CesrésaltatsaTaientass^  dlmporlncepoiir  eagager  llnr»- 
Inir  â  condnoer  ses  expériences  et  â  les  entreprcnare  sqf  une 
plus  grande  échelJe.  Les  feoîllcs  allemandes  do  mois  de  juillet 
4842  annoncèrent  qoe  M.  Stoerer  avait  &it  sur  le  dieonn  dr 
fer  de  Dresde  â  Leipzig  des  expériences  avec  fa  andnnc  de  son 
invention,  d'one  force  de  douze  chevaux,  et  que  oet  cxpèrienees 
avaient  en  on  plein  soccès  (I).  TootefoîSy  comme  aocon  détail 
n'a  été  paUié  depois  sor  cette  expérience,  tout  porte  à  croire 
qoe  l'annonce  de  ce  soccès  était  ao  moins  prênntarte. 

jyaolres  tentatives  ont  encore  été  faites  en  Allema^gne  poor 
appliquer  l'électricité  comme  poissance  motrice.  Les  pfos  coo- 
noes  sont  celles  de  M.  Wagner,  aoqoel  fa  dite  gennamqoe 
avait  promis  one  somme  de  100,000  florins  (|1&,000  francs) 
poor  le  cas  où  il  parviendrait  à  produire  une  forée  suffisante 
poor  mouvoir  sor  on  chemin  de  fer  on  convoi  pesant  10,000 1d- 
iogrammes.  Les  journaox  allemands  do  mois  de  juillet  1844 
annoncent  sans  autre  indication  qoe  l'ofifre  a  été  retirée  par  la 
diète,  soit  qoe  cette  assemblée  ait  changé  de  déterminatioii, 
soit  qoe  l'appareil  n'ait  po  être  terminé  et  qoe  FinTenteor  aâ 
succombé  soos  des  obstacles  imprévos. 

Le  même  problème  occo pe  depois  bien  des  années  l'esprit  des 
ingénieurs  anglais,  qui,  comme  on  sait,  soit  qolls  inventent 
00  qo'ils  s*emparent  des  inventions  étrangères,  abandonnetit 
rarement  one  question  indastrielle  sans  l'ayoir  époisée  et  sans 
savoir  à  qooi  s  en  tenir  sor  les  avantages  de  sa  mise  en  prati- 
que. Jacoby,  Davcnport,  Stores  et  plusieurs  autres  y  ont  con- 
sacre beaucoup  de  travail  et  de  talent,  et  ont  indiqué  plusieurs 
applications  nouvelles.  Toutefois  les  expériences  qui  ont  été 
entreprises  par  eux  n'ont  apporté  aucun  résultat  nouveau. 

Ce  système  est-il  destiné  à  réaliser  les  grands  résultats  que 
ses  inventeurs  en  attendent,  et,  dans  la  pratique,  l'électro- 
magnétisme  remp!acera-t-il  avantageusement  la  Tapeur  sur 
les  chemins  de  fer?  C'est  une  question  sur  laquelle  on  ne 

(1)  L'oxpérience  a  eu  lieu  le  S2  juillet  1843.  Au  dire  de  ces  jour- 
naux, l^'Vrikchine  n'avait  coûté  à  construire  que  5,000  fr.,  et  elle  n'cxi- 
Î^enii  qm>  3  fr.  60  cent,  pour  son  entretien  et  sa  consommation  de  chaque 
our. 
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pent  encore  se  prononcer  d*one  manière  absolue,  car  cfaaqoe 
jour  les  bases  sur  lesquelles  s'édifie  le  nouveau  système  sont 
mieux  étudiées  et  acquièrent  plus  de  consistance.  Pour  le  mo- 
ment, il  nous  suffira  d'avoir  constaté  le  point  où  se  trouve  par* 
Tenue  cette  science  nouvelle  :  on  a  inventé  un  appareil  moteur 
^tectro-magnétique,  on  Ta  exécuté  et  mis  en  pratique.  Cet 
appareil,  en  surmontant  les  difficultés  qui  s'étaient  présentées 
}a»que-là,  a  réalisé  des  avantages  sur  lesquels  on  avait  à  peine 
<M9é  compter.  De  plus  il  est  établi  que  sa  force  peut  atieindre 
celle  de  douze  cnevaux,  et  qu'une  multiplication  beaucoup 
plus  grande  de  cette  force  n'offrirait  très^probablement  aucune 
difficulté.  En  se  tenant  donc  aux  faits  seulement  et  en  reje- 
tant les  probabilités,  il  parait  certain  que  toutes  les  fois  que 
Ton  aura  besoin  d'une  force  motrice  d'une  faible  intensité, 
l'électro-magnétisme  présentera  ^ur  la  vapeur  de  nombreux 
avantages.  Sans  doute  on  ne  peut  former  encore  que  des  con- 
jectures relativement  à  l'époque  où  cette  substitution  aura  lieu; 
BMÔs  les  éléments  existent,  la  route  est  tracée,  arriver  au  but 
nepandt  plus  qu'une  affaire  de  persévérance' et  de  temps. 

V.   LOOOikiOTIVSS  A  AIR  COHFBIIKÉ  BT  DILATÉ. 

n  est  reconnu  que  l'air  peut  être  porté  à  un  degré  de  oom- 
pressibilité  que  n'ont  pu  atteindre  encore  les  moyens  dont  la 
science  dispose.  Gomme  la  vapeur,  l'air  comprimé  jouit  d'une 
grande  élasticité.  11  reprend  son  volume  habituel  dès  que  cesse 
la  cause  de  compression  ;  il  fait  donc  l'effet  d'un  ressort  por- 
fiittement  élastique  et  peut  servir  à  emmagasiner  une  certaine 
portion  de  force  à  une  époque  pour  la  rendre  à  une  autre.  Il  est 
encore  un  autre  principe  physique  depuis  longtemps  établi, 
c'est  que  l'air  comprimé  peut  se  transporter  dans  des  vases  et 
dépenser  sa  force  dans  une  autre  localité  que  dans  celle  où  il 
l'a  reçue;  il  peut  servir  ainsi  à  varier  le  temps  et  le  lieu  d'em- 
ploi des  forces  naturelles  ou  artificielles. — Tels  senties  principes, 
connus  depuis  longtemps,  et  dont  il  s'agissait  de  tirer  parti 
en  les  appliqj^ant  à  la  locomotion. 

Parmi  les  noms  des  inventeurs  qui  les  premiers  se  sont  occu- 
pés de  l'application  de  ces  principes,  nous  trouvons  ceux  de  deux 
artisans  qui  ont  essayé  instinctivement,  sans  aucune  prétention 
à  la  science,  d'employer  le  pouvoir  moteur  dont  nous  nous 
occupons  ici:  l'un  de  ces  hommes  est  31.  ÂHard,  mécanicien 
de  Guize  en  Picardie;  l'autre  est  M.  Roussel,  simple  horloger 
à  Versailles.  Le  premier  fit  fonctionner  en  1838,  en  présence 
de  ses  concitoyens,  une  machine  fixe,  mise  en  mouvement 
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aa  moyen  de  l'air,  continuellemeot  refoulé  à  la  main  par  une 
ponipe.  Le  second,  un  peo  avant  celte  époque,  avait  construit 
un  cnariot  de  son  invention;  il  remplissait  d*air  au  moven 
d'une  pompé  un  petit  récipient,  et  tant  que  durait  rémission 
de  Fair,  le  petit  char  tournoyait  sur  le  parquet  avec  une  grande 
rapidité.  Toutefois  ces  inventions,  il  faut  bien  le  dire,  ne  cons- 


applicable 

et  la   transformer  gratuitement,  c'est-à-dire  sans  entraîner 
aucune  destruction  de  matières,  en  air  comprimé. 

C'est  à  ce  résultat  qu'ont  tendu  les  recherches  d'un  savant 
praticien,  M.  Andraua  (1),  dont  la  pensée  a  été  de  transformer 
toutes  les  forc^  improductives  de  la  nature,  notainment  celles 
desVents  et  des  eaux  courantes  en  une  force  unique,  laquelle 
pourra  être  conservée,  transportée  et  dépensée  en  temps  enieor 
convenables.  11  a  cherché  à  créer  pour  les  besoins  de  1  industrie 
un  signe  représentatif  de  toutes  les  forces,  l'Atr  eompr^m^, 
comme  on  a  créé  autrefois,  pour  les  nécessités  du  commerce, 
un  signe  représentatif  de  toutes  les  valeurs ,  l'argent ,  et  il 
s'est  efforcé  de  mettre  en  pratique  la  théorie  de  cette  nou- 
velle doctrine  industrielle. 

Les  expériences  commencèrent  en  1839,  à  Paris,  dans 
l'ancienne  fonderie  de  la  pompe  à  feu  de  Chaillot;  poursuivies 
avec  activité  pendant  deux  années,  elles  donnèrent  naissanee 
à  une  locomotive  d'essai,  qui  fut  mise  en  mouvement  le  9  juillet 
1841,  et  qui  fournit  sa  course  avec  aisance,  sans  bruit,  sans 
fumée  et  sans  danger. 

Cette  machine,  dont  la  longueur  était  de  S  mètres,  la  hau- 
teur de  S  et  la  largeur  de  1"^,60,  fonctionna  sur  un  chemin 
d'essai  d'environ  100  mètres  de  longueur,  construit  exprès 
dans  les  vastes  ateliers  de  l'ancienne  fonderie  de  Chaillot.  La 
première  expérience,  celle  du  9  juillet,  eut  lieu  à  froid,  c'est- 
a-dire  avec  l'air  comprimé  seulement;  dans  celle  du  li  do 
môme  mois,  la  voiture  fut  mise  en  mouvement  ydx  l'air  com- 
primé et  dilaté,  et  elle  parcourut  treize  fois  et  demie  la  longueur 

(1)  On  annonce  que  M.  Andraud,  afin  de  mettre  enjeu  par  une  force 
«uflisanle  Tappareil  de  compression ,  a  demandé  à  radniinistratîoo  du 
chemin  de  fer  de  Tersailies  Tautorisation  d'élever  un  moulin  à  vent- 
manége ,  afin  de  démontrer,  ainsi  qu'il  Ta  établi ,  que  la  force  inépoi* 
inble  et  gratuite  du  vent  {teut  se  changer  en  air  comprimé,  s'emmagast- 
ner  sous  cette  forme ,  et  se  conserver  pour  élre  employée  à  la-  locomo- 
tioti. 


du  dinnin  de  Ter.  Les  récipients,  dont  la  capadté  n'était  qae 
de  600  litres,  dépensèrent  IT  atmosphères;  une  seule  pompe 
fonctionnait,  circonstance  défavorable,  parce  ((ae  le  tirage  se 
&inît  obliquement.  Il  fut  établi  par  ces  expériences  que  si  la 
locWDOtiTe  n'eUt  fonctionné  qUe  par  l'air  comprimé  seulement, 
die  se  serait  arrêtée  après  une  course  de  590  mètres,  tandis  que 
cette  inéine  machine  marchant  à  air  cbaud,  c'est-à-dire  par  le 
moyen  de  l'air  comprimé  et  dilaté,  parcourra,  sans  être  réap- 
prorisionDée,  une  distance  de  17,1175  mètres,  soit  eavironquatre 
lienes  et  demie. 

Hais  il  tardait  à  M.  Andraud,  le  principal  inventeur,  d'expé- 
rimenter sur  un  raiiway  ordinaire  son  nouveau  système.  A  cet 
effet  il  construisit  une  locomotive  à  air  de  la  dimension  des 
locomotives  ordinaires,  qu'il  Ht  fonctionner  le  21  septembre 
1844  sur  le  chemin  de  fer  de  Versailles  {rive  puche),  en  pré- 
sence d'un  grand  nombre  de  savants  et  de  MM.  Baudc  et  Bi- 
neda,  qui  a$si<:taient  à  l'expérience  en  qualité  de  ciimmissaires 
do  gouvenieincnl. 


Cette  nouvelle  machine,  représentée  par  la  fîg.  -49,  est  à 
double  eflet,  et  se  compose  d'un  srand  récipient  cylindrique 
dont  la  capacité  peut  èlre  portée  de  huit  à  dix  mètres  cubes. 
L'air  y  est  introduit  après  avoir  été  préalablement  comprimé 
.  A  une  vingtaine  d'atmosphères,  par  des  pompes  qu'une  force 
quelconque,  une  roue  nydrauliaue,  une  machine  éotienne, 
peuvent  mettre  en  jeu  ;  la  houille  se  trouve  ainsi,  et  pour  la 
plupart  des  cas,  n'être  plus  employée.  Pour  mettre  la  loco- 
motive en  mouvement,  on  fait  entrer  en  communication  cet 
air  comprimé  avec  les  deux  corps  de  pompe  situés  à  l'arrière 
de  la  locomotive.  Cette  machine  moalée  sur  six  roues  pèse 
fi,000  kilogrammes,  ne  traîne  point  de  tender  et  Jie  pwte  ni 
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charbon  ni  eau.  Tout  son  mécanisme  est  de  la  phis  grande 
simplicité,  et  sa  maoceiiTTe  consiste  simplement  dans  un  ro- 
binet unique  qu'il  faul  ou  fermer  ou  ouvrir. 

Les  expériences  faites  à  Ghaillot  avaient  constaté  la  {>ossibâitè 
d'une  marche  rapide;  mais  le  peu  d'étendue  du  chemin  d'essai 
ne  permettait  guère  de  rien  préjuger  d'une  manière  définitife 
sur  la  régularité  du  mouvement  de  la  machine  et. sur  la  fadlité 
avec  laquelle  elle  pourrait  surmonter  les  divers  obstacles  qui, 
tels  que  les  aiguilles  et  les  croisements  de  voies,  se  rencontrent 
sur  les  raiiways.  Tous  ces  points  ont  été  entièrement  résolus 
par  Texpérience  du  21  septembre;  la  machine,  montée  par 
linventeur  et  par  les  deux  commissaires,  parcourut  une  œs- 
tance  de  5,400  mètres  avec  la  plus  grande  régularité  et  sans  se 
trouver  arrêtée  par  le  moindre  obstacle.  La  vitesse  était  de  7 
à  8  lieues  à  Theure. 

Il  est  donc  établi  par  cette  expérience  et  par  plusieurs  antres 
faites  successivement  sur  le  même  chemin  que  la  locomotive  à 
air  de  M.  Andraud  peut  marcher  avec  régularité  et  vitesse.  La 
solution  de  ces  deux  points  est  d'une  haute  importance,  mais  ne 
constitue  encore  qu'une  des  faces  du  problème.  Il  reste  encore 
à  décider  à  quelles  conditions  économiques  et  pratiques  pourra 
fonctionner  la  machine  nouvelle,  quel  sera  le  maximum  de  la 
force  de  traction  et  le  rapport  entre  la  force  dépensée  pour  b 
compression  de  l'air  et  l'eltet  utile  obtenu. 

Seule,  une  expérimentation  pratique  et  sur  une  grande 
échelle  pouvait  décider  d'une  manière  absolue  de  la  plupart  de 
ces  points.  A  cet  effet  le  gouvernement  vient  de  mettre  aux  en- 
quêtes le  projet  d'un  chemin  de  fer,  s'embranchant  à  Asnières 
sur  celui  de  Saint-Germain  et  se  dirigeant  sur  le  bourg  d'Ar- 
genteuil. 

C'est  sur' ce  cheipin  que  sera  expérimenté  en  grand,  et  ap- 
pliqué s'il  y  a  lieu,  le  système  de  locomotion  par  l'air  com- 
primé de  M.  Andraud.  Cette  expérimentation  sera  décisive  et 
permettra  de  prononcer  définitivement  sur  la  valeur  écono- 
mique de  l'ensemble  du  système.  * 

VI.  DES  LOGOBKOTZVE8  A  ACSDB  GAaB01IIQnB« 

L'expérience  de  chaque  jour  démontre  que  la  quantité  de 
calorique  nécessaire  pour  élever  un  gaz  quelconque  ^d'un  eer* 
tain  nombre  de  degrés  est  ihférieure,  dans  un  grand  rapport, 
à  ce  qu'il  en  faut  pour  amener  l'eau  à  l'état  de  vapeur,  et  élever 
cette  vapeur  au  même  degré  de  tension  et  de  température.  De 
ce  fait  on  a  conclu  que  si,  poor  les  mêmes  usages,  on  parvenait 
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à  substituer  dd  gaz  permanent  à  la  vapeur  d'eaa,  il  serait  pos- 
sible de  remplacer  avantageusement  une  force  motrice  extrê- 
mement coûteuse  ,  incommode  par  l'énorme^  développement 
de  ses  appareils,  qui  n'est  ni  instantanée  ni  suffisamment  mo- 
bile, et  qui  dépend  essentiellement  d'un  approvisionnement 
de  diarbon  toujours  embarrassant. 

Ces  considérations  avaient  conduit,  il  y  a  quelques  années, 
M.  Brune! ,  dont  le  nom  vivra  aussi  longtemps  que  coulera  la 
Tamise,  à  construire  une  machine  mue  par  l'expansion  du 
gaz  acide  carbonique  liquéfié.  Ce  nouveau  moteur,  que  beau- 
coup de  personnes  ont  vu  fonctionnera  Londres,  était  subor- 
donné à  la  liquéfaction  préalable  du  gaz  acide  carbonique, 
opération  exigeant  une  force  mécanique  disponible  de  56  atmos- 

Enères,  ou  un  dégagement  constant  de  gaz  en  vase  clos  tenu  à 
asse  température.  Cette  machine  a  été  considérée  comme  très- 
ingénieuse,  mais  tellement  compliquée,  que  son  emploi  n'a  pu  se 
généraliser.— Depuis  lors  cette  question  n'a  cessé  de  préoccuper 
resprit  d'un  grand  nombre  de  savants.  C'est  ainsi  que  M.  Fa- 
raday, après  avoir  fait  une  longue  série  d'expériences  sur  la 
liquéfaction  des  gaz,  est  parvenu  (à  l'aide  de  ses  précieuses 
découvertes  sur  leur  force  d'expansion  et  la  pression  qu'ils 
exercent  lorsqu'ils  sont  soumis  a  divers  degrés  de  chaleur)* à 
ftidliter  la  solution  du  problème.  C'est  lui  qui  a  basé  le  prin- 
dpe  du  nouveau  pouvoir  moteur  inventé  par  M.  Baggde  Chel- 
tenham,  et  dont  les  applications  pratiques  qui  se  poursuivent 
en  ce  moment  ne  tarderont  pas  à  être  connues  par  la  voie  des 
journaux.  En  attendant,  nous  allons  expliquer  en  quelques 
mots  les  principes  d'après  lesquels  M.  fiagg  construit  sa  ma- 
chine. 

Le  gaz  acide  carbonique  et  le  gaz  ammoniac  ont,  comme 
on  sait,  des  propriétés  mécaniques  presque  similaires  ;  ils  sont 
liquéfiables  tous  les  deux,  l'un  à  S6,  l'autre  à  6  atmosphères 
et  demie  ;  l'un  et  l'autre  sont  très-sensibles  à  la  chaleur  e| 
passent  rapidement  en  gaz.  Tous  deux  peuvent  donc,  en  pas- 
sant de  l'état  liquide  à  l'état  gazeux,  exercer  des  efforts  moteurs 
correspondants.  Mais,  comme  leurs  propriétés  chimiques  sont 
très-différentes,  il  y  a  entre  eux  antagonisme  de  nature,  de 
telle  sorte  qu'on  peut  ramener  ces  deux  gaz  à  l'état  solide  l'un 
par  l'autre  et  obtenir  du  carbonate  d'ammoniaque,  composé 
aun  volume  acide  carbonique  et  de  deux  -volumes  gaz  am- 
moniac. C'est  par  ces  faits  principalement  gue  l'inventeur 
a  été  conduit  à  trouver  la  force  motrice  dont  il  veut  disposer. 
Il  développe  cette  force  len  décomposant  le  carbonate  d'am- 
moniaque par  un  acide  fixe  ;  il  obtient  ainsi  un  sel  ammoniacal 
et  du  gaz  acide.carbonique,  dont  il  utilise  la  force  expansive  ; 
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puis  il  reprend  et  condense  l'acide  carbonique  par  le  gaz  am- 
moniac, qa'il  a  libéré  en  chauffant  le  sel  ammoniacal  précé- 
demment formé.  Ainsi  une  décomposition  et  une  recomposition 
ont  lieu  perj^tuellement,  et  Ton  obtient  ainsi  une  force  im- 
mense sans  rien  perdre  des  matières  employées  pour  l'obtenir. 
Tel  est  le  principe  qui  sert  de  t^asc  à  l'invention  de  M.  Bagg 
et  à  la  machme  locomotive  qu'il  dispose  en  ce  moment  pour 
remploi  de  ce  nouveau  pouvoir  moteur. 


▼n.  DBS  CHBBOMS  SB  FSE  ATHOSPHiRIQlIBS. 


Ce  système  est  fondé  sur  l'emploi  d'une  puissance  dont  on 
ne  s'était  occupé,  dans  les  moyens  ordinaires  de  laœiuotion, 
que  pour  la  combattre  et  la  détruire  :  on  a  toajonrs  soin  en 
effet,  dans  les  calculs  auxquels  donne  lieu  l'emplcHaes  différentes 
espèces  de  moteurs,  de  tenir  compte  du  surcroît  de  puissance 
dont  il  faudra  doter  ces  moteurs  pour  qu'ils  puissent  à  la  fois 
accomplir  leur  effet  utile  et  résister  à  la  pression  aimospké' 
rique.  Cette  pression  est  peu  {)erccptible  dans  l'état  ordinaire 
des  choses,  parce  qu'elle  agit  dans  tous  les  sens  avec  la 
même  intensité  et  qu'elle-même  détruit  ainsi  ses  effets  appa- 
rents; mais  elle  est  très-sensible  et  elle  a,  en  tout  lieu,  pour 
mesure  le  poids  de  la  colonne  de  mercure  qui  lui  fait  équilibre 
dans  les  baromètres.  D'après  le  savant  M.  Arago,  la  hauteur 
du  baromètre  au  niveau  de  la  mer  est  de  76  centimètres.  Si 
donc  on  se  rappelle  qu'à  volume  égal  le  mercure  pèse  treixe 
fois  et  demie  plus  que  l'eau,  on  concevra  que  la  pression  at- 
mosphérique sur  une  surface  de  quelque  étendue  puisse  devenir 
une  force  motrice  puissante,  partout  où  on  réussira  à  annuler 
la  pression,  en  sens  contraire,  provenant  de  la  même  cause 
qui  ordinairement  la  balance. 

La  locomotion,  dans  le  système  dçs  chemins  de  fer  atmosphé- 
riques, a  lieu  par  la  raréfaction  de  l'air  :  la  locomotive,  ca^se 
principale  des  accidents  sur  les  chemins  de  fer,  disparait;  elle 
est  remplacée  par  une  machine  Gxe  au  moyen  de  laquelle  on 
6te,  par^un  système  de  pompes  et  de  soupapes  analogue  i 
celui  qui  constitue  la  machine  pneumatique ,  tout  l'air  con- 
tenu dans  un  tube  continu  placé  au  milieu  de  la  voie.  Dans 
ce  tuyau  se  meut  un  piston,  qui  est  poussé  par  la  pression» 
atmosphérique,  et  le  piston,  lié  lui-même  par  une  tige  eu  fer  à 
la  première  voiture  du  convoi,  entraine  ce  convoi  dans  son 
mouvement. 

m 

Avant  d'entrer  plus  avant  dans  l'examen  de  ce  système, 
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voyons  en  quelques  mots  quels  ont  été  les  dé?eloppemeiits, 
successifs  qu  il  a  subis  ayant  d'arriver  à  Tétat  où  nous  aurons  à 
le  décrire  aujourd'hui. 

£n  1810,  un  ingénieur  danois,  M.  Medhurst,  voulant  ap- 
pliquer la  pression  atmosphérique  au  transport  des  marchan- 
dises, proposa  rétablissement  d'un  tube  assez  grand  pour  con- 
tenir les  voitures  chargées  et  le  chemin  de  fer  qui  les  portait. 
En  1824,  ce  système  fut  l'objet  de  plusieurs  expériences,  ten- 
tées sur  la  route  de  Brighton  dans  un  tuyau  provisoire  en  bois 
de  2  mètres  de  diamètre.  L'auteur  de  ces  expériences,  M.  Val- 
lance,  amplifia  sur  le  système  de  M.  Medhurst  en  cherchant 
sérieusement  à  l'appliquer  au  transport  des  voyageurs. 

Le  public  consentirait«>il,  comme  le  voulait  cet  inventeur,  à 
s'enfermer  dans  un  tube  de  fer  indéfini,  et  à  voyager,  quelle 
que  fût  la  vitesse,  dans  une  obscurité  profonde?  La  question 
fut  résolue  négativement  et  par  le  simple  bon  sens  et  par 
M.  Medhurst  lui-même,  le  premier  inventeur,  qui,  voulant 
perfectionner  ses  premières  idées,  s'occupa  des  moyens  de 
pouvoir  transmettre  au  dehors  du  tube  la  force  motrice  dont 
le  piston  intérieur  peut  être  animé.  Cette  idée  fermenta  et 
donna  naissance  aux  tentatives  de  M.  Pinkus,  ingénieur  amé- 
licain,  qui  proposa  des  systèmes  de  soupapes  plus  ou  moins 
ingénieux,  et  enfin,  à  celles  plus  heureuses  de  MM.  Cleg^s  et 
Ssunuda,  par  lesquels  l'invention  a  revêtu  le  caractère  pratique 
qui  la  recommande  aujourd'hui. 

Les  premières  expériences  des  deux  ingénieurs  anglais  eurent 
lieu  à  Chaillot  en  1838  sur  un  petit  chemin  d'essai  qui  fut 
examiné  par  plusieurs  commissions  savantes  de  la  capitale. 
L'invention  était  encore  dans  son  enfance,  bien  imparfaite 
par  conséquent;  aussi  fit-elle  peu  de  bruit,  et  si  quelques  es- 
prits pénétrants  furent  frappés  de  ce  qu'elle  renfermait  d'in- 
génieux, d'autres  en  plus  grand  nombre  eurent  beaucoup  de 
peine  à  la  considérer  d'un  œil  sérieux.  Mais  les  inventeurs  ne 
se  découragèrent  pas.  Loin  d'abandonner  leur  idée,  ils  la 
poursuivirent,  ils  en  simplifièrent  la  mise  en  pratigue,  et,  lors- 
qu'ils crurent  l'avoir  amenée  à  l'état  dé  maturité,  ils  établirent 
à  Worm-Wood-Scrubbs,  près  de  Londres,  non  plus  un  modèle 
de  petite  dimension,  mais  un  véritable  chemin  de  fer  de  gran- 
deur ordinaire,  long  de  800  mètres,  et  mis  en  mouvement  par 
une  machine  à  vapeur  de  16  chevaux. 

Le  public  fut  admis  à  ces  expérietices  :  chacun  put  prendre 
place  dans  des  voitures  auxquelles  la  pression  atmosphérique 
imprimait*  une  vitesse  de  40  à-  48  kilomètres  à  l'heure.  Le 
succès  parut  décidé  par  suite  d'une  longue  série  d'expé- 
riences, dont  M.  Ed.  leisserenc,  envoyé  délégué  par  le  gou- 
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Ternpment  français,  a  remla  compte  ^l).  NéannKiins  piasiears 
hommes  de  l'art,  véritables  ilictatcars  en  Angleterre,  s<Ht 
roiivirtion,  s^/it  qu'ils  rus<>erit  smiilés  par  des  vues  iutéressées, 
comme  on  le  leur  a  souvent  réproche,  déclarèrent  d'un  com- 
mun acrord  que  Tinvention  ne  devait  pas  être  prise  au  sêrieni. 
Les  inventeurs  réclamèrent  Cijntre  la  sévérité  de  ce  jugement; 
mais  leurs  efforts  furent  vains  :  personne  en  Angleterre  ne 
voulut  essayer  de  leur  système. 

CV'St  à  l'Irlande  quil"  était  réservé  de  faire  triompher  dq 
S}St(;m<:  qu'une  prétention  injuste  avait  condamné.  Par  les 
soins  des  propriétaires  rlu  railway  de  Dublin  à  Kingston,  une 
ap[)!ication  cssentiHlement  pratique  du  nouveau  système  fut 
opérée  sur  un  chemin  spécial,  établi  de  Kingston  "à  Dalkey, 
à  Tune  des  extrémités  de  leur  ligne,  sur  une  longueur  de 
2,725  mètres.  Le  gouvernement  anglais,  enfin  édairé  sur  le 
mérite  de  l'invention  nouvelle,  accoh\H^  à  titre  d'encourage- 
ment, h  «es  auteurs,  un  prêt  gratuit  de  625,000  francs  pour 
faire  face  aux  premiers  frais  de  Tentrepriso. 

Le  19  août  1845,  la  pos<?  de  la  voie  étant  achevée  sur  une 
étendue  de  2  kilomètres,  on  se  mit  en  mesure  de  procéder  à 
la  première  course  d'essai.  L'expérience  réussit  et  eut  un  grand 
retentissement.  Un  convoi  de  trois  voitures,  portant  plus  de 
cent  personnes,  accomplit  le  trajet  de  manière  a  mettre  hors  de 
doute  la  possibilité  d'appliquer  la  pression  atmosphérique  à  h 
locomotion  rapide  sur  les  chemins  de  fer  (2).  Les  expériences 

(1)  Rapport  au  minûtre  des  travaux  publics ,  en  1843. 

(2)  Od  ne  lira  pas  sans  quelque  intérêt  le  récit  fait  de  celte  expé- 
rience par  un  journal  anglais,  le  Mornin^AduerUser, 

«r  Trois  voitures,  dit  ce  journal,  furent  placées  a  la  station  de  KJngi- 
ton  :  à  la  première  éiait  attaché  le  piston  qui  se  meut  dans  le  tube  et 
une  niécani(|ue  pour  modérer  la  vitesse  du  train  et  s'arrêter  à  Dalkey; 
une  niécaniqiie  de  celte  sorte  fut  aussi  attachée  à  la  deuxième  voiture, 
qui  contenait  un  grand  nombre  d'ouvriers  ;  la  troisième  était  réservée 
aux  directeurs  et  à  leurs  amis  ;  en  tout  plus  de  cent  personnes.  Tout  ce 
monde  était  curieux  de  savoir  le  résultat  du  premier  voyage.  Tout  étaat 
prêt,  vers  six  heures  du  soir,  la  machine  à  vapeur  de  Daikey  mit  en 
mouvement  la  pompe  pneumatique.  Elle  marcha  si  bien,  qu'en  ane  de- 
mi-minute le  vide  fut  obtenu  dans  le  tube.  Les  signaux  nécessaires  fo- 
rent faits  ;  le  train  partit,  et  quatre  minutes  après  il  avait  atteint  Dd- 
key. — On  ne  peut  se  faire  une  idée  delà  facilite  avec  laquelle  marche  la 
machine,  même  au  milieu  des  courbes  les  plus  raides  que  Ton  trouve  sor 
cette  ligne.  Le  train  glisse  sur  les  rails  presque  sans  qu'on  n'en  aperçmve; 
point  de  fumée,  point  de  bruit  comme  dans  les  chemins  de  fer  à  vapear. 
Lei  mécaniques,  pour  modérer  le  mouvement,  sont  suffisantes  ;  on  a  ar- 
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se  sacpédèrent,  et  lears  résaltats»  de  plas  en  plus  décisifs,  ne 
cessèrent  d'occuper  vivement  Tattention  publique.  C'est  à  ce 
moment  que  le  ministre  des  travaux  publics,  désireux  de  con- 
naître les  perfectionnements  apportés  a  un  système  crai  pouvait 
exercer  une  si  grande  inûuence  sur  l'avenir  des  cnemins  de 
Cmt  de  France,  envoya  en  Irlande  M.  Mallet,  inspecteur  des 
ponts  et  chaussées,  atin  d'examiner  dans  tous  ses  détails  d'ap- 
plication le  nouveau  système  de  locomotion  rapide.  M.  Mallet 
consigna  ses  observations  dans  un  rapport  particulier  dont 
nous  aurons  bientôt  à  nous  occuper. 

Le  système  des  chemins  de  fer  atmosphériques  est  trop  nou- 
veau encore  pour  avoir  atteint  la  limite  de  sa  perfectibilité  ; 
cependant  une  compagnie,  formée  pour  l'établissement  d'un 
chemin  de  fer  entre  Londres  et  Portsmouth,  a  cru  devoir  l'em- 
ployer préférablement  au  système  ordinaire.  D'autres  compa- 
gnies anglaises  se  préparent,  dit-on,  à  suivre  cet  exemple. 

L'esprit  public  en  France  s'est  vivement  ému  à  l'annonce 
des  résultats  obtenus  du  nouveau  mode  de  locomotion  sur  les 
chemins  de  fer.  Nos  ingénieurs  ne  pouvaient  rester  immobiles 
dans  cette  carrière  nouv^le  de  la  science  ;  aussi  les  perfection- 
nements introduits  par  eux  dans«le  nouveau  mode  de  locomo- 
tkn  ont-ils  assez  d  importance  pour  qu'on  puisse  dire  qu'à 
wté  du  système  anglais  existe  un  système  rival  dont  on  attend 
de  grands  résultats.  Les  principaux  perfectionnements  intro- 
duits dans  le  mode  atmosphérique,  et  dont  nous  aurons  à 
traiter,  ont  pour  auteurs  MM.  Halletle,  Pecqucur  et  Ghame- 
roy.  Leur  importance  est  telle  que  l'on  ne  pouvait  plas  s'en 
tenir  exclusivement  aux  essais  déjà  faits  en  Angleterre  ou 

3 ai  se  préparent  dans  ce  royaume  :  il  fallait  expérimenter  les 
eux  systèmes. 

La  loi  du  5  août  1844  a  pour  but  de  répondre  à  cette  néces- 
flité  :  elle  établit  qn'un  railway  à  double  voie  sera  construit,  et 


rèté  à  Dalkey  avec  la  ulos  grande  facilité.  Le  succès- complet  de  celte 
expérience  prouve  que  désormais  la  pression  de  Taif  atmospoérique  peut 
èlre  employée  aux  chemins  de  fer.  » 

Nous  ajouterons  à  ce  récit,  que  la  vitesse  moyenne,  qui  dans  cette 
expérience  ne  s*est  élevée,  comme  on  Ta  vu,  qu'à  60  kilom.  à  Theure, 
ert  beaucoup  plus  considérable  lorsque  la  ligne  a  une  certaine  étendue. 
Les  premiers  moments  de  la  marche  sur  les  chemins  de  fer  sont  toujours 
très-lents,  et  il  est  nécessaire  de  ralentir  quelques  instants  avant  Tarn- 
▼ée.  On  comprendra  donc  que  ces  considérations  aient  influé  d'une  ma- 
BÎàre  très-sensible  sdr  les  résultats  d*ime  expérienee  faite  sur  nue  étaodae 
de  deux  kilomètres  seulement. 
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qae  l'ane  des  deax  voies  sera  affectée  aa  système  françûs, 
1  autre  aa  système  anglais.  Ce  railwiy  se  détacnert  à  Nanterve 
de  celai  de  Paris  à  Saint-Germaia  pour,  atteindre,  après  mi 

earcours  de  10  kilomètres ,  le  plateau  sur  lequel  repose,  a  une 
auteur  de  60  mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  Seine,  la  ville 
de  Saint-Germain.  Nous  retiendrons  sur  ce  sujet  après  avoir 
décrit  les  appareils  qui  constituent  le  système  atmosphérique. 


DESCRIPTION    DES    PARTIES    SSSEKTIKLLKS. 

.  Les  parties  essentielles  qui  contribuent  à  la  marche  de  l'ap- 
pareil atmosphérique  et  qui  servent  à  le  caractériser  sont  au 
nombre  de  quatre  : 

La  voie  ; 

Le  tube  de  propulsion  ; 

Les  soupapes; 

Le  piston. 

Pour  bien  comprendre  la  manœuvre  d'ensemble  dnsyslèni^ 
il  est  indispensable  de  donner  quelque  attention  à  la  disposition 
toute  particulière  de  ces  parties. 

Dans  le  nouveau  système,  la  voie  est  composée,  comme  daps 
les  chemins  de  fer  ordinaires,  de  deux  lignes  de  rails  réunies  de 
distance  en  distance  par  des  traverses.  Au  milieu  de  cette  voie, 
et  à  égale  distance  des  rails,  se  trouve  un  tube  A  (  F.  les  fig,  50, 
51,  52  et  55,  pi.  lY  à  la  fm  du  volume), qui  offre  dans  le  sens  de 
sa  longueur  et  à  sa  partie  supérieure  une'ouverture  assez  larae 
pour  donner  passage  à  une  tige  métallique  verticale,  représentée 
en  G  (/îy.  53).  G*est  à  cette  tige  métallique,  à  laquelle  on  peuti 
volonté  attacher  les  voitures  qui  sont  sur  les  rails,  qu'est  lié  in- 
variablement le  système  ^^profuhion  (i),  c'est-à-dire  le  piston. 
.  Pour  bien  comprendre  le  jeu  de  ce  mécanisme,  supposoof 
pour  un  instant  que  l'ouverture  longitudinale  du  tube  A,  qm 
sert  à  donner  passage  à  la  tige  métallique,  soit  hermétique- 
ment fermée,  et  qu'une  machine  pneumatique,  située  à  son 
extrémité,  aspire  l'air  qu'il  contient  :  un  viae  plus  ou  moins 
parfait  s'établira,  et  si  l'on  présente  à  l'orifice  du  tube  un  pis- 
ton, ce  piston,  soumis  à  la  pression  atmosphérique  par  une  de 
ses  faces,  s'avancera  dans  le  tube  où  on  a  tait  le  vide,  en  vçrta 
de  la  différence  de  pression  de  l'air  extérieur  et  de  Tair  qui  est 


(I)  Le  tuyau  placé  entre  les  deux  lignes  de  rails  a  été  appelé  par  Im 
Anglais  le  tube  dt  propulsion  .•  les  ingénieurs  français  lui  ont  cmawfé 
ce  nom. 


■-T 


i. 
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encore  dans  le  tube,  et  la  marche  de  ce  piston  ou  sa  vitesse  sera 
d'autant  plus  grande  que  le  vide  du  tube  sera  plus  parfait.^De 
plus,  en  vertu  de  rimpulsion  que  lui  donne  la  pression  atmos- 
phérique, il  pourra  entraîner  après  lui  un  poids  plus  ou  moins 
considérable. 

La  difficulté  à  vaincre  consistait  donc  ici  dans  le  mode  d'at- 
tache du  poids  à  remorquer  avec  le  piston  voyageur,  et  surtout 
dans  le  système  à  employer  pour  que  de  Tmlérieur  du  tube 
le  piston  communiquât  le  mouvement  à  la  masse  extérieure, 
sans  cesser  d*étrc  soumis  à  la  pression  atmosphérique  et  sans 
que  le  vide  diminuât  sur  sa  face  antérieure. 

A  la  tige  métallique  C(/7|9f.  55)  est  lié  un  châssis,  dont  la  lon- 
gueur peut  varier  et  qui  porte  à  une  de  ses  extrémités  le  piston 
voyageur  B,  et  à  l'autre  un  contre-poids  N  destiné  a  équilibrer 
le  piston.  Ce  châssis  supporte  également  quatre  galets  If  H  H  H, 
destinés  à  soulever  la  soupape  longitudinale  après  le  passée 
du  piston,  pour  permettre  à  la  tige  métallique  de  passer.  £n 
arrière  de  cette  tige  sont  deux  autres  galets  1)  D,  inclinés  à 
l'horizon,  qui  soulèvent  la  couverture  L,  destinée  à  abriter  la 
soupape  contre  les  intempéries  de  l'air.  Cette  couverture  I  est 
formée  de  plaques  minces  en  tôle  de  l'^fSO  à  2  mètres  de  lon- 
gueur, formant  ressort  au  moyen  d'une  bande  de  cuir.  L'extré- 
mité de  chaque  lame  passe  sous  la  suivante  dans  la  direction 
du  mouvement  du  piston,  assurant  ainsi  le  mouvement  de  cha- 
cune successivement. 

On  peut  voir  déjà,  d'après  ce  qui  précède,  toute  la  manœuvre 
des  chemins  de  fer  atmosphériques.  Nous  allons  la  résumer  en 
peu  de  mots,  au  moyen  ae  la  seule  fig.  53. 

Le  vide  est  fait  dans  le  tube  A  ;  la  pression  atmosphérique 
agissant  sur  la  surface  postérieure  du  piston  B,  le  met  en  mou- 
vement; dès  qu'il  est  passé,  les  galets  H  soulèvent  la  soupape 
longitudinale  et  livrent  passage  à  la  tige  métallique  qui  lie  le 
convoi  au  piston.  Les  lames  dont  se  compose  la  couverture  I 
sont  déjà  levées  successivement,  comme  nous  venons  de  le 
dire,  avant  le  passage  de  la  tige  métallique,  et  elles  sont  soute- 
nues par  les  galets  D,  pendant  qjue  la  soupape  longitudinale 
retombe  et  qu'un  tube  N,  placé  entre  les  deux  galets  DD, 
rempli  de  charbons  incandescents,  contribué  à  la  fermer  her- 
métiquement en  liquéfiant  une  matière  composée  de  siiif  et  de 
cire  qui  en  assure  l'adhérence  parfaite. 

La  fig.  56  représente  de  face  le  wag;on  directeur,  qui  traîne 
à  sa  suite  les  autres  voitures  du  convoi  ;  elle  représente  égale- 
ment une  coupe  du  tube  A  après  le  passage  de  la  tige  métal- 
lique, et  l'élévation  de  l'appareil  complet  destiné  à  fermer  la 
soupape  longitudinale. 

29 
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Noos  avons  tu  que,  à  l'exoeptionila  tube,  la  voie  estcomposSc^ 
coiyme  pour  les  diemins  de  fer  ordinaires,  de  deux  rails  pa- 
rallèles que  réunissent  des  traYerses.  La  fig,  57  {)eut  donner  me 
idée  de  la  situation  réciproque  des  parties  principales  qui  cons- 
tituent l'ensemble  d'un  chemin  de  fer  atmosphérique  :  m  est 
l'emplacement  de  la  machine  pneumatique,  a  a  les  tuyaux  d'as- 
piration communiquant  a?ec  la  machine  et  les  tubes  de  pno* 
Sulsion,  U  représente  la  disposition  de  ces  tubes  au  momeift 
*une  solution  de  continuité,  s  s  sont  lessouppes  d'entrée,  rr 
sont  les  rails  qui  forment  la  voie.  Ces  rails,  n  ayant  h  Bopporter 
que  le  poids  des  wagons,  peuvent  être  beaucoup  plus  faibles  que 
ceux  destinés  à  être  parcourus  par  des  locomotives  :  ils  peuvent 
ne  peser  que  15  à  18  kilogrammes  par  mètre  au  lieu  de  35i 
30  Kilogrammes.  Mais,  d'un  autre  côté,  rétablissement  de  b 
voie  en  elle-même  exige  plus  de  fixité  que  dans  le  système  oiî- 
ffinaire,  à  cause  des  dangers  qui  résulteraient  d'un  derangemeiA 
dans  la  position  du  tube. 

La  traversée  du  chemin  par  les  routes  or(finaires  ofirira  né- 
cessairement, par  suite  de  la  situation  du  tube,  des  difficultés 
b^ucoup  plus  grandes  que  dans  le  système  actuel  et  telles^ 
qu'elles  paraissent  devoir  déterminer  la  supfnression  des  passages 
de  niveau. 

La  /Ig.  &8  représente  la  disposition  générsAe  des  croisemeoti 


Fig*  B8t  'Diq^tion  fPon  changement  de  voie  but  les  chemins  de  f« 

aitmospliériqaee. 


de  voie  et  le  mode  de  jonction  des  différentes  voies  sur  la  voie 
principale.  Ces  croisements,  qui  ne  pourront  être  établis  qu'aux 
stations  et  à  proximité  de  l'appareil  pneumatique,  sont  établis, 
comme  sur  les  chemins  de  fer  ordinaites  et  dans  k  solution  de 
continuité  du  tube. 
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Du  tube  de  propultion.  Le  tube  de  propulsion  est  forni 
d*ane  série  de  tuyaux  en  fonte  encastrés  les  uns  dans  les  au- 
tres à  la  manière  ordinaire  des  tuyaux  à  gaz  placés  sous  le  pavé 
de  nos  rues.  Seulement,  aûn  de  rendre  les  joints  parfaitement 
étanches,  on  garnit  l'intervalle  compris  entre^e  manchon  et  le 
tube  avec  trois  couches  successives  de  cprdes  imbibées  d'huile 
de  lin,  puis  d'un  mastic  formé  d'huile  et  de  cire,  puis  ensuite 
imbibées  de  goudron. 


Fig.  89.  Section  transversale  dans  le  tube  après  le  passage  de  la  tige  métalUqae. 


Le  tube  de  propulsion  repose  sur  les  traverses  de  la  voie, 
comme  dans  le  système  ordinaire;  il  est  assujetti  sur  (xs  tra- 
verses au  moyen  d'oreilles  saillantes  qu'il  porte  de  dislance 
en  distance.  Dansla/?flf.  59,  MM  est  le  manchon  d'assemblage 
dont  il  vient  d'être  question,  00  les  oreilles  saillante»  servant 
à  l'assujetlissement  du  tube  sur  les  traverses  de  la»voie.  Quant 
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aux  dimensions  ddtube,  elles  varient  d'après  la  quantité  de 
fbiroe  mètrice  que  l'on  veut  produire  (i). 

'  A  l'extrémité  supérieure  du  tube  de  propulsion  est  une  ou- 
Vjprtare  longitudinale,  large  de  51  millimètres,  que  la  soupape 
recouvre  ;  cette  ouverture  est  faite  après  coup,  au  moyen  d  une 
machine  à  planer  qui  opère  sur  huit  tuyaux  à  la  fois.  La  sou- 
pape longitudinale  est  composée,  ainsi  qu'on  le  verra  bientôt, 
d'une  lame  de  cuir  de  bœuf,  dont  l'extrémité,  formant  char- 
nière, est  fortement  pressée  sur  le  tube  par  une  barre  de  fer 
?  lacée  de  champ  et  convenablement  serrée  au  moyen  d'écrous. 
•ar  Texaroen  de  la  fig,  60,  on  pourra  se  rendre  compte  du 
mode  d'assujettissement  de  la  soupape  longitudinale  à  la  partie 
supérieure  du  tube  et  là  manière  dont  elle  fonctionne. 


Fig,  60.  Détails  d^asâemblage  de  la  soupape  longitudinale. 

Le  tube  porte  une  côte  ou  talon  cc^  qui  est  fondue  et  fait 
corps  avec  lui.  Le  corps  de  la  soupape  longitudinale  G  étant 
mis  en  place,  on  dresse  dessus  la  oarre  de  fer  dont  nous  ve- 
nons de  parler,  et  qui,  dans  notre  figure,  s'élève  verticalement 
entre  les  deux  lettres  d  e.  Sur  cette  barre  est  posée  à  plat  une 
plaque  métallique  qui  la  recourvre  et  que  Ton  serre  fortement 
aar  la  barre  en  question  et  sur  la  côte  c,  au  moyen  de  Técrou 
en  équerre  d;  puis,  au  moyen  d'un  second  écrou  ee,  on  règle 
invariablement  Técartemeut  de  la  barre  et  de  la  côte  c. 

Quant  à  la  bande  de  cuir  ou  soupape  G,  elle  se  trouve  serrée 
«Dtre  deux  plaques  de  tôle  découpées  par  morceaux  juxta- 

Jl)  Yoici  quelles  sont  les  dinieDsions  du  tube  de  propubion  sur  le 
way  atmosphériq^ie  de  Diilkey  : 

Diamètre 380  millimètres. 

Epaisseor  de  la  partie  inférieure 19 

Epaisseur  de  la  partie  8U[>érieure. .. .        IT  . 

'  (3iaqiie  tuyau,  long  de  2  mètres  75  centimètres,  est  emboîté  dans  le 
MdvaDt  au  moyen  d'un  manchon  de  1 3  centimètres  de  longueur. 
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posés  :  U  plaque  sapcriciiR,  qiii  ot  plps  lane  mae  roorertiirt 
longitudinale,  empêche  que  l'air  extérieur  n  enlonce  la  banda 
de  coir  dans  le  cuoe  qiiaDd  le  ^ide  s'opère;  la  phoiie  infédeoTe 
remplit  roarerturs  bcsqoe  la  soupape  est  fermée  et  en^édn 
que  l'air  ne  dépasse  le  piston  ;  'oo  oonne  ainsi  du  poids  i  II 
soupape  sans  anéantir  sa  lexibilité. 

itaïuteuaDt,  si  l'on  ▼€»!  jeter  les  yeux  sur  la  fia,  58^  plao&i 
d-dessus,  il  deviendra  bdle  dit ooncetoir  de  ipicUe  manièrak 
mouvement  se  produiL 

Cette  figure  représente  une  section,  transwersale  da  txJm 
dans  un  point  où  la  soupape  longitodioale  est  fermée  et  im- 
médiatement après- le  passage  de  la  tifr-  lif  propiilBinn  hiincnc 
est  représentée  en  GG  dans  la  figure  qui  va  soiTre»  JEL  est  k 
rouleau  qui  marche  en  avant  du  tube  pî  et  qui  ferme  la  son- 
pape  après  le  passage  de  la  tige.  N  est  uft  tube  de  petit  dia- 
mètre, percé  ae  trous  sur  les  côtés,  et  ^j^e  l'on  remplie  de 
charbons  incandescents  destinés  k  liqaffiêif'-la  composition  de 
cire  et  de  suif  placée  en  F  dans  là  fi^.  00: 1  est  la  couverture, 
composée  de  plaques  en  fer  et  servant  à  protéger  la.soupa]^ 
contre  les  intempéries  de  l'air.  Par  la  fig.  6i  (page  d-contre) 
on  se  fera  une  idée  de  la  situation  de  tout  cet  ensemble  au 
moment  du  passage  de  la  tige  dans  le  tube. 

On  voit  la  forme  particulière  donnée  à  cc;tte  tige  :  V,  son 
système  d'attache  au  wagon  directeur,  est  comÛné  de  manière 
à  lui  permettre  un  déplacement  horizontal,  de  telle  sorte  que 
Ton  puisse  tenir  la  piston  hors  du  tube  sur  les  parties  da 
chemm  où  l'action  seule  de  la  gravite  suffit  pour  produire  le 
mouvement  ;  pp  sont  les  plaques  de  fer  qui  lient  ensemble  le 
piston,  la  tige  et  les  contre-poids,  et  qui  soutiennent  les  galets 
bl[{iîg.  53).  D  est  le  galet  qui  soulève  la  couverture  méta^ 
lique  1,  laquelle  retombe  d'elle-même,  par  son  propre  po^ 
aussitôt  ^près  le  passage  du  piston. 

Une  fois  le  système  d'assemblage  des  différents  détaHs"  iIbi 
tube  de  propulsion  bien  compris,  passons  à  la  description  des 
soupapes  et  a  Tapprédation  de  rutilité  de  leur  mé«inisnie  daA 
l'ensemble  du  mouvement.  Cette  partie  de  Fappareil  atmospfaè* 
rique  est  importante,  car  c'est  du  mode  d'ouverture  et  de'fie^ 
meture  du  tube  que  dépend  la  perfection*  de  tout  Fensemble.  Ù 
soupape  fermc-t-elle  rigoureusement  la  fente  longitudinale,  le 
vide  s  opère  exactement  dans  le  tube,  et  il  s'y  maintient;  ou 
obtient  une  force  puissante  et  pennanente.  Ea  soupape  au  con- 
traire livre-t-elle  passage  à  Tair  par  quelque  fissure»  on  ne 
peut  arriver  à  un  vide  suffisant  qu'en  ae  servant  d'une  ma- 
chine pneumatique  très-forte  et  hors  de  {voportion  avec  l'effet 
utile  qu'on  peut  en  attendre* 
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Fig.  61 .  S<>ctioii  transversale  dand  le  tube  pendant  le  passage  dala  tige  mStalliqoe. 

Faisons  remarquer  en  passant  que  c'est  sar  cette  partie  es- 
sentielle du  système  que  portent  les  perfectionnements  des 
ingénieurs  français,  dbnt  nous  aurons  bientôt  à  nous  occuper. 

Des  soupapes.  Les  soupapes,  dans  le  système  atmosphérique» 
ont  pour  objet  de  fermer  rouverture  pratiquée  à  la  partie  su- 
périeure du  tube  de  propulsion.  Trois  espèces  de  soupapes 
serrent  à  la  manœuvre;  ce  sont  : 

i**  La  soupape  longitudinale; 

2°  La  soupape  d'entrée  ; 

3®  La  soupape  de  sortie. 

La  soupape  longitudinale  G  (fig,  52,  pi.  ly),  fermant  la 
fente  du  tube,  est  formée  d'une  lanière  indéfinie  en  cuir,  for- 
tifiée en  dessus  et  en  dessous  par  une  série  de  plaques  de  fer 
de  50  centimètres  de  long,  et  ne  laissant  guère  entre  elles 
que  1  centimètre  d'intervalle.  Le  cuir  est  attaché  intimement, 


* 
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hermétiquement,  par  l'un  de  ses  bords,  à  Fan  des  deax  côtés 
de  la  fente;  l'autre  bord  reste  libre,  mobile,  et,  lorsque  la  sou- 
pape est  fermée,  il  repose  simplement  sur  la  seconde  lèvre  de 
la  fente,  recouverte  d'avance  dans  toute  sa  longueur  d'une 
composition  grasse,  formée  de  suif  et  dé  cire.  Quand  la  sou- 
pape s'enlr'ouvre.la  bordure  en  cuir,  fixée,  adhérente  au  tuyau, 
se  fléchit  et  fait  ainsi  l'office  d'une  véritable  charnière  (1). 

Dans  la  manœuvre,  la  soupape  longitudinale  est  soulevée 
par  deux  galets  qui  sont  attachés  au  corps  du  piston.  Ainsi 
qu'on  peut  le  voir  par  la  fig.  61 ,  elle  ne  sVlève  pas  verticale- 
ment, mais  seulement  à  une  inclinaison  suffisante  pour  laisser 
passer  la  tige  de  liaison  du  piston  au  wagon  directeur.  Elle 
retombe  ensuite  par  son  propre  poids,  et  se  trouve  soutenue 
ar  deux  autres  galets,  placés  derrière  la  tige.  Cest  alors  que 
a  roueB  [fig.  59),  attachée  à  l'arrière  du  wagon  directeur,  ïsl 
presse  fortement  afin  de  la  fermer  hermétiquement. 

La  ioupape  d* entrée  ifig.  63)  est  placée,  à  quelque  à'stance  de 
rouverture  du  tube  (9  mètres  environ),  dans  un  renflement 
demi-circulaire,  à  faces  latérales  planes,  existant  aundessousdu 
tube.  Les  fig.  62,  63  et  64  pourront  faire  connaître  la  dis- 
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Fig.  6S.  Vae  (d^en  haut)  de  la  soupape  d*entrée,  fermée  par  son  couverde. 

(1)  Les  dimeDsions  de  la  soupape  longitudinale  du  chemin  de  Dalkrjr 
sont  les  suivantes  : 

Largeur  de  la  lame  de  fer  supérieure. . . .  74  .millimètres. 

Epaisseur,  id 6 

-•      Largeur  de  la  Jame  inférieure 60 

Epaisseur,  id 4 

Epaisseur  des  deux  cuirs  dans  la  rainure.  il 

Epaisseur  totale %% 


■upape  d^entréflt  Bulrant  H.) 


La  fig.  62  représente  la  vue  d'en  hant  de  la  soupape  d'en- 
trée fermée  par  un  couvercle  en  lioîs  garni  de  cuir.  La  sou- 
pape représentée  par  la  tigare  suivante  est  dépouillée  de  ce 
convercfe,  afin  d'en  rendre  visible  la  consiruclion  intérieure. 
La  fig.  64  représente  la  coupe  de  la  disposition  intérieure  de  la 
Sonpape,  suivant  la  section  XX. 

MN  est  la  soupape  qui  ferme  hermétiquement  le  tube,  OP 
est  ane  autre  soupape  fermant  le  renDement;  toutes  deux  sont 
liées  entre  elles  et  k  un  axe  commun  (I).  L'une  des  deux  faces 
latérales  du  renQement  porte  deux  petites  ouvertures  O  et  0' 
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do  ^ôa^àtmsnMt  qv  li  raruL 

U'jiui:  k  }«si<«  <iau>  k  udir  1  «i  «■  £■!  k 
û^  X  :  wi  retuairaiMTi  que,  k  Ircm  O  éaad 
ftrzzrtr  «ti  V  <?!  4-ti  Z  at  ik  mèaaht  densilé  que  T^ 
h^bf*.  L41JS  oeli>ï'  pwîÛBBL  rini  ne  se  ment.  |*r  l> 

ÎliK  ia  frjopaip?  OP  «Uiil  plu  çriBdf  qiif  odlt  M>.  li  tkst 
«7D«:.  Ou  çlitte  iktfw  fc  tiroir  T  de  ■»  "■  —  ' 
iair  4rxUTK-uT  dcstocr  fnr  (Tct  i  ■Mflrr  « 
O  «l  O .  A  '.«  BiwiHiit  râr  4e  b  cuMÎIè  Z 
ci  rfiu  pemt  i^  nyjiEBier  mmak,  ihas  ktàbe^^onioa  a 
k  ti4e,  <k  luuiièfe  qae  It  éeaâtè  ôenaà  li  Bême  csX  et 
ecj  Z.  Al'^rs  h  SMifa^  MX>  thn^rint  i  FaB-  plus  àBÊStéth 
pank  V,  f'^uire,  et  eeSe  OP  viezit  se  wm^er  contre  li  pni 
qui  sèfltre  m  (^aiaJ^re  4b  tobe. 

De  <«  nK/oKot.  k  tabe  ctaat  fibre,  k  coovoî  s*i*aar  et 
to:utr»^tMx  sa  marche  :  dès  ^H  est  passé,  un  oanÎEr 
les  y>upapr<  et  k  tiroir  dav  kors  postîoos  prîmîlÎTfS. 

Pour  k  »j«f<pg  dp  Mrffr,  It  uuuBMMfte  est  plus 
erx-ore.  G^te  soapape  est  cxMiiposêe.  cxMune  on  k  Toît  p»h 
filtre,  d  uii  simfrie  oooTcrck  &  dumière.  Lors  donc  qae  k 
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conyoî  approche  de  la  sortie  da  tube,  l'air,  afirain«]é  à  Textr 
Diité  tlu  tuyau  d'aspiration  qui  de  la  machiDe  pneamatiqD 
Tient  s'embrancher  sur  k  tube  de  pn^ulsion  {F.  les  fig.  57 
et  58  ,  presse  sur  la  soupape,  la  force  à  s'oorrir  et  b  fait  tom- 
ber sur  un  levier  à  deux  branches,  dont  Tune,  choquée  aassîtft 
apn'S  la  vjrtie  'du  piston  uar  la  lige  attenante  an  convoi,  relctr 
h  soum;;<î  et  l'applique  ae  nouveau  contre  le  tube,  où  la  main- 
lieiil  b  raréfaction  de  l'air. 

Da  piiion.  Le  piston  du  tube  des  chemins  de  fer  atmos- 


phènqnes  se  dûtiogne  des  pratons  jordumires,  es  ce  que  mt" 
partie  métallique  centrale:  a  an  diamètre  inrfifiiment  pkispcfliir 
que  celui  du  cylindre  dans  lequel  i\  se  meut.  D'un  autre  côté, 
au  fieu  de  reposer  de  tout  son  poids  sur  la  partie  inférieure 
de  ce  tube,  il  reste  pour  ainsi  dire  suspendu  à  la  tige  mo- 
trice, et,  par  cet  intermédiaire,  à  la  première  voiture  dii 
convoi,  dé  telle  sorte  que  la  circonférence  du  piston  et  la 
circonférence  intérieure  du  tube  sont  parfaitement  cdii>- 
centriques,  ef  ne  se  touchent  nulle  part. 

C'est  cette  particularité  qui  permet  de  développer  impuné- 
ment l'étonnante  vitesse  du  système  atmosphérique  sans  qa-on. 
ait  à  redouter  aucun  accident  sérieux  :  car,  du  moment'  où 
le  piston  ne  remplit  pas  entièrement  le  tube  de  propulsion, 
comme  les  pistons  ordinaires  relativement  à  leurs  cylindres, 
on  ne  peut  à  bon  droit  s'inquiéter  des  conséquences  de  la 
pression  et  du  frottement.  La  seule  pression  subie  par  le  piston 
est  celle  de  Tair  qui  force  les  lames  de  cuir  dont  u  est  revêtu 
à^  s'appliquer  exactement  sur  les  parois  du  tube.  Cette  presr- 
sion,  toute  légère  qu'elle  est,  suffit  pour  prévenir  la  rentrée 
de  l'air;  mais  elle  onre  l'inconvénient  d'user  très- rapidement 
la  rondelle  de  cuir  qui  enveloppe  le  piston. 

Cette  dépense  sera  toujours  insigniûante,  mais  les  facilités 
de  remplacement  méritent  de  fixer  l'attention.  C'est  un  point 
sur  lequel  devront  se  diriger  les  investigations  des  expéri- 
mentateurs. 

Nous  avens  maintenant  à  faire  connaître  les  perfectionne^ 
ments  introckiits  par  les  ingénieurs  français  dans  les  diffé- 
rentes- parties  de  l  appareil  atmosphérique.' Ces  perfectionne- 
ments ont  été  assez  importants  pour  créer  un  système  tout 
nouveau,  auquel,  ainsi  que  nous  l'avons  dit,  l'opinion  pu- 
blique a  doofièlernom  de  système  français. 

DU   STSTiVB    ATBIDSPHéRIQUE   FRA.HÇilft. 

C 

Les  perfectionnements  qui  forment  le  nouveau  système  et 
qui  tendent  à  modifier  le  plus  complètement  tout  l'ensem- 
ble de  l'appareil  atmosphérique  anglais  sont  ceux  de  MM. 
Hallette  d  Arras,  Pècqueur  et  Chameroy. 

Tout  est  neuf  dans  le  système  de  M.  Chameroy;  principes^ 
moyens  d'application.  Quelque  importants  que  soient  les 
autres  systèmes,  ils  ne  constituent  cependant  que  des  per- 
fectionnements de  détails  apportés  à  celui  dont  nous  venons 
de  décrire  les  parties  essentielles.  Nous  traiterons  d'abord  de 
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^^  Il  ■••  '  .-.^f^'".  *•-;.'  •  ■»*-Ti»»'.»r'»i»rn»-if .  iîiiii7*a  :' i_:e 
;j  -,  .■  ..  .--.  ■.•  •  ;if  .1  '.-  ,^i-»  M  il»»-  L.ninwïiii 'îfnp'î- 
'r..—  .•  .•  .  ■  r.«»  ..  •  —  •'.•u-.i  n  :*^  .  UT  *T3îrjtîir  tÂns 
V  ;.^'  '  /..  .f  I-.  ■■•■.;  .f  ■•' •  •  •,ii-^i<»-ir  *T.^r^*r-  ^is  3î*r!*îr  ii» 
.1  -a  .■.*::  -  •  r...-.j  :i  v.ui  ».  i;s  .5  khçsiû^.  stî  se 
,«• .  -•  -i-  :.  .  •»  ;•■•—-  w  T.rt*!  Tir*;«"  oirii^  ■^Ln-:>t  pir 
.'  !*-■  •■  ■  •*■  '•*  'i  •*  '••':':*»tnt*r. .  .i^rî^  jî  !ft  v.ij..  ■»!. 
.^  if'  >.-,»•  ••r*  »  •  »-î  .--.4"*.-.  >••:■?*  tii-s  ...iiz.*  a  êîCtt 
'..'•..V*  O'"  V  ■*?•!...•■*   '.î*--  '.«-..j*-^  ;,.,;-  ^i  ^1  L:art.  «t 

tri 'A  vi'.  1-  *--.'^.  !  ,  '.■.r.rr.r:  t\:A\ft\-ji  i»  M    toiiiqIl  k 

*■•'   I';  »  .^;*  r.rj'y':.^'.  ^v-'*^  4'r.n  VKî  ;«K  5T*r  i'ii.  et  se 

< ri  *rA'i  t'\fAi\  '••.  i^ff-.  r*:fï'Jrj  itnp^rmf^hlf:  p^r  l«  mûv'ens 
f/tht.ts^.  i'.  ■'  t'rti^fTiru*:  I  :iir  s»  \Mf:  d*r*  rTiémeç  nuchines  fixes 
qui,  <'/!  4>"»v;ifi».  'i  iifi^  aiifr^  nartim,  optent  le  vide  dans 
I'"  ;(f.iri'J  Mil,*:  rjc.  pro(»'j!»Jori.  Kn  Sft  (gonflant  fers  l'exlénear, 
M'i:  h'»y;iiu  *oiit  r«:rripiir  fix^rMTnfjii  ces  demi-cylindres  mé- 
r»ll*/{ijr  %  ;  i-n  V:  if/'ttiUfti  ver%  le  centre  da  tube,  ils  arriTent 
A  V  ?//ijf  h'T,  rliv/n*,  rriif!ijx,  à  se  presser  l'an  contre  l'aalre, 
<1'  ffi;ini<'r<'  ;i  Utrtw.r  \h  ams^'ï  une  lermetare  hermétique. 

hin^  W  >.y>.u-iu*:  ll;ilkite  c/:  n'est  pas,  comme  on  le  voit, 
«-.tjr  \t'^.  \thi<\%  iuhw%  d(r  la  riiriure  longitoflinale  qae  se  forme 
I'  liiy/iii  d<-  propulsion.  Oite  rainure  reste  ouverte  et  libre, 
niiii«  II'*»  d<Miji  iKiyaux  gonflr^t  empérhent  l'air  d'y  arriver  : 
t'u  di'Mii*,  par  leur  r/mUrt  mutuel  ;  latéralement,  parce  qu'ils 
(•.';ip|fni<*nt  trêft-cxartirmerit  sur  la  surface  intérieure  des  deux 
oicilli'ii  dcnii-cylindriques  situées  à  droite  et  à  gauche  de  la 
liiiiiiin*. 

~         sa 
les 


Iri  In  fitfe  motrice  n'a  pas  de  soupape  à  soulever.  Dans 
nuirrhe  elle  s'insinue  entre  les  deux  boyaux  gonflés  et 


(1;  INoii»  doiiiioti»  f.f%  (léuiU  «riiprèii  le  compte  rendu  de  M.  Arago 
à  l'jirnil^diiM  «iir  I»  ftyjili'iiiu  de  M.  ïUllette. 
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écârf«  un  moment  Tun  de  Tautre*  Ici  point  de  rouleau  com- 

f dresseur,  point  de  composition  grasse  à  fondre.  L'élasticité  de 
'air  Ihjecté^dans  les  boyaux  suffit  à  tout,  et,  après  le  passage  . 
de  la  tige,  replace  exactement  les  choses  dans  leur  état  pri-  . 
mitîf. 

Dans  cette  simplification  des  moyens  de  fermeture  du  tube 
et  au  moyen  de  vannes  et  de  clapets,  M.  Hallette  divise  en 
sections  son  tube  propulseur,  de  telle  sorte  qu'jon  pourrait  les 
isoler  à  volonté.  Dans  le  système  anglais,  après  le  passade 
des  convois,  tous  les  tubes  propulseurs  sont  remplis  d'air;  ici 
au  contraire  la  section  qui  vient  d'être  immédiatement  tra- 
versée par  le  piston  est  seule  dans  ce  cas;  les  convois  n'atten- 
dent plus  alors  le  travail  des  machines,  et  sur  presque  toute 
la  longueur  de  la  route  le  tube  est  en  état  de  fonctionner. 
'  Ce  système,  qui,  comme  on  le  voit,  semble  laisser  loin  derrière 
lai,  sous  plus  d'un  rapport,  celui  que  MM.  Gleegs  et  Samuda 
ont  établi  à  Dalkey,  a  été  placé  par  la  loi  du  5  août  1844 
parmi  ceux  qui  seront  étudiés  expérimentalement  sur  la 
nouvelle  ligne  de  Saint-Germain.  Un  second  système  est 
dans  le  môme  cas,  c'est  celui  de  M.  Pecqueur,  dont  nous 
allons  tâcher  de  faire  comprendre  l'ingénieux  mécanisme. 

Système  de  M.  Petqueur.  -Ce  système  diffère  essentielle- 
ment, par  sa  base  et  par  ses  détails,  du  système  atmosphéri- 
que anglais,  «t  se  rapproche  de  celui  de  M.  Andraud  dont 
nous  avons  parlé,  en  ce  sens  que  le  mouvement  est  produit  par 
l'air  comprimé  au  lieu  d'être  le  résultat  du  vide,  et  que  la  tige 
de  propulsion  est  remplacée  par  une  machine  locomotive  que 
l'air  comprimé  met  en  mouvement. 

Dans  le  système  du  vide,  la  différence  de  la  force  produite 
à  la  force  réellement  employée  est  de  plus  d'un  tiers  pour  une 
demi-atmosphère  et  de  60  pour  100  pour  trois  quarts,  et  cela 
indépendamment  des  faites,  des  frottements  et  de  l'inertie  des 
machines.  Dans  le  système  Pecqueur,  l'effet  utile  est  toujours 
proportionné  à  la  force  employée,  et  cela  sans  que  l'on  ait  à 
s'a'cuper  des  fuites,  des  frottements  et  de  l'inertie  des  ma- 
chines. Dans  le  premier  les  machines  d'éppisement  doivent 
être  très- rapprochées,  parce  que  l'action  du  corps  de  pompe 
étant  d'autant  moindre  que  sa  capacité  est  plus  petite  relati- 
vement à  la  capacité  du  tube,  il  arriverait  que,  sur  une  trop 
grande  étendue,  indépendamment  des  rentrées  d*air,  l'effet 
d'un  coup  de  piston  deviendrait  une  fraction  si  minime,  que 
la  durée  de  l'épuisement  serait  infinie  ;  dans  le  second,  au 
contraire,  chaque  coup  de  piston  a  la  même  valeur  en  intro- 
duisant une  même  quantité  d'air,  et  les  machines  fixes  peu- 
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vcDtétreàdesdîftaiicttiiifinks,  si  les  fuites  d'air  sont  nolki^ 
ce  â  quoi  il  paraît  fadie  d'armer. 

G;  (leriiitT  poîuL  est  capital  et  sofficait  pour  oonstitiier  la 
tapériorité  du  système  atmosphérique  sur  le  système  ordinaire, 
si,  romme  on  a'  lieu  de  le  croire,  ces  résultats  sont  confirmes 

Sar  l'expérimentation  importante  qui  se  prépare.  C'est  en  eSet 
n  nombre  des  machines  fixes  nécessaires  à  l'exploîtatioa  des 
chemins  de  fer  atmosphériques  que  dépend  en  grande  partie 
la  valeur  économique  du  système.  Xous  négligeons  donc  à 
dessein  les  points  secondaires  et  nombreux  sar  lesqoeb  lln- 
Tention  de  il.  Pecqueur  parait  supérieure  à  cdie  des  inicn- 
teurs  anglais,  tels  que  l'impossibililé  des  fuites  par  rextrémc 
précision  des  soupapes,  Favanta^e  de  disposer  a'onc  piesflioD 
illimitée,  tout  en  réauisant  considérablement  les  (fimeuions 
du  tube,  etc.,  etc.,  afin  de  pouvoir  entrer  dans  qndqoes 
détails  sur  les  points  essentiels  du  mécanisme  de  œ  noofeaa 
système. 
Nous  avons  vu  plus  haut  que  dans  le  système  de  M.  Pbg- 

Sneur  les  machines  locomotives  ordinaires  rem|>li9Miil  Vof- 
ce  de  la  tige  de  propulsion  dans  le  système  anglais. 
L'efTet  produit  par  de  l'air  très-élastique  est  exactement  le 
même  que  celui  produit  par  la  vapeur  :  de  là  l'invention  de 
M.  AndrautJ,  c'est-à-dire  la  substitution  à  la  chaudière  d'une 
caisse  en  fer  où  l'on  comprime  l'air  à  un  très-haut  degré  ;  œUfi 
caisse,  à  mesure  qu'elle  se  vide,  est  remplacée  de  station  I 
station  par  une  autre  caisse  à  air  comprimé,  et  ainsi  de  suite. 
L'inconvénient  de  cette  invention,  c'est  de  nécessiter  rem- 
ploi de  caisses  d'une  grande  épaisseur,  afin  d'éloigner  les  dan- 
gers d'une  explosion.  A  ces  caisses  lourdes,  qui  pourraient 
devenir  la  cause  de  relards  aux  stations,  M.  Pecqueur  substi* 
tue  un  tube  indéfini,  dans  lequel  il  comprime  l'air  à  l'aide  de 
machines  à  vapeur  fixes  établies  de  distance  en  distance  le 
long  de  la  voie,  comme  cela  se  pratique  dans  le  système  atmos- 
phérique par  le  vide.  Le  tube,  chargé  dans  toute  sa  lonçieor 
d'air  condensé,  porle  de  mètre  en  mètre  à  sa  partie  supérieure 
des  ouvertures  cylindriques  fermées  par  des  soupapes  de  forme 
conique.  A  leur  tour  ces  soupapes  se  trouvent  fermées,  de 
dedans  en  dehors,  par  la  pression  de  l'air  intérieur,  de  sorte 
que  l'air,  en  les  pressant  en  sens  opposé,  du  dehors  en  dedans, 
les  ouvre,  et  s  échappe  avec  une  force  proportionnelle  à  sa 
tension. 

Si  maintenant  l'on  suppose  qu'au  moment  où  la  soupape 
est  ainsi  ouverte  son  ouverture  se  trouve  embrassée  et  exacte- 
ment recouverte  par  l'oriGce  d'un  tuyau  qui  conduise  l'air 
dans  les  cylindres  d'une  machine  locomotive,  on  concevra  que 
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OBiair,  doaé  d'une  même  forced'expansioa^yjoiuKa  k  inèma 
rôle  que  la  vapenr  et  déterminera  le  même  jeu  dans  ks  pièces, 
mécaniques  ;  c*At  ce  qui  arrive  en  efifet.  Il  ne  reste  donc  plus 
cpi'one  seule  difficulté  à  résoudre  :  c'est  de  faire  puiser  dans 
le  tube  par  la  locomotive,,  au  fur  et  à  mesure  de  sa  marche, 
ioat  Tair  dont  elle  a  besoin  pour  fonctionner.  Cette  difficulté 
est  résolue  de  la  manière  suivante  au  moyen  des  ouvertures 
cylindriques  et  des  soupapes  qja«  porte  Le  tube  de  propulsiou. 
La  locomotive  de  M.  Pecqueur  porte  avec  elle  an  tube  d'al^ 
flifflatati«a,  terminé  par  une  pièce  creuse  et  allongée,  glissaiift 
à. flottement  doux  dans  la  rainure  au  fond  de  ki<HMUe  st 
Uoavent  les  ouvertures  des  soupapes»  et  on  levier  coodé^  ^i  a 
pour  objet  de  presser  sut  les  clefs  d'ouverture  des  soupapes^ 
Getie  pression  a  lieu  au  moment  où  Torifice  du  tubed'abmAo» 
latioQ  glisse  dans  la  rainure  :  ks  soupapes,  d'abord  euiveites» 
Sfr  r^erment  aussitôt  que  l'ajustement  cjuii  recueille  Vm  a 
dépassé  leur  orifice  et  que  le  levier  coude,  en  dèpassutt  ks 
ckfs ,  ne  presse  plus  sur  elles. 

Telle  est  l'idée  générale  du  système.  A  moins  de  recourir  à 
des  figures  nombreuses  et  détaillées,  il  est  impossible  de  fdre 
comprendre  tout  ce  qu'il  présente  d'ingénieux  et  de  complet. 
lÈ  serait  également  difficile  de  parler  du  double  rang  de  soir- 
popes,  de  la  caisse  longitudinale  d'approvisionnement^  du 
soufflet  que  gradue  le  frottement  sur  l'orifice  des  soupapes,  etc. 
Du  reste  l'expérimentation  pratique  du  chemra  d'essai  de 
Saint-€rermaîn  donnera  les  moyens  de  se  rendre  un  compte 
eiaet  des  innombrables  détails  par  lesquels  brille  surtout 
k-  système  de  M.  Pecqueur.  Ce  système  sera  essayé  sur  une 
étendue  de  500  mètres,  sur  laquelle  seront  réparties  des  pentes 
de  3  et  de  5  centimètres  d'inclinaison. 

Système  de  M.  Chameroy,  La^  pression  atmosphérique  peut- 
eik  être  employée  dans  d'autres  conditions  que  celles  dont 
OB  s'est  servi  jusqu'ici?  Le  piston,  la  tige  et^le  tube  ouvert 
tongitndtnalement  sont-ils  les  éléments  indispensables  du  nou- 
veau mode  de  locomotion  rapide  ? 

Telles  sont  les  questions  que  l'inventeur  s'est  attaché  à 
résoudre  et  qui,  grâce  à  des  expériences  répétées,  ne  sont  déjà 
plus  à  l'état  purement  spéculatif. 

Le  système  de  M.  Chameroy  est  entièrement  distinct,  comme 
nous  l'avons  dit,  de  ceux  du  même  genre  jusqu'ici  réalisés;  les 
principes  sur  lesquels  il  se  fonde,  ceux  d'après  lesquels  il 
s'applique,  lui  appartiennent  en  propre.  Nous  auront  donc  à 
décrire,  d'après  une  relation  récente,  la  route  telle  que  l'orga- 


I-  rwi  K  te 

4f-  v^ .  r^x"j»  »cr  vw.*  :.i  v.cxy^r  if  !a  rint*  la.  tavn  qin  est 

l^t-^qM   !  .  a  îft  îiiîwtr»  i?  ♦>  k  *:>  «ftCianétr».  pic*  oq 

Ml.  »-s  kL*m  -it  <4»r-^  «:*?.  *!»t  ;*w»  *  lOO  ee  ftûO 
owtri»,  â  »A«îr>o  ^  f«^tif!KCra  •i>i««it»ci.  4es  pièces  fK 

Om  tqi:^»  'iCt  !  ii»i^r>^  -V  /.<>rvnir.  en  ^fhiBêtrf  4e  ^4  cnâmètifS 

fy^fMtA,  tanû  A  QT^  ^««H-.v«^*1^  raîr  çnsw  q^iî  Ifcr  |iUBtl 
<f  efitnsr  a  fr^jOesiKot  4»ik  an  4Gtr«  tabëde  -Mj  centiiiKlrtsde 
dufiMlr^,  4rxil  ootf  »»«  r>!niperr*o«  tout  à  Tixtire:  & 
nmuîfi^tai  ^^tt.  h  cock'liiite  par  «i»  tovaax  pUts  de  ^ 
imlm  4e  Ur^tar  wr  5  4>palu<iir.  Aâ  nûlieii  du  tabe  aspih 
raUnr  est  an'roUiMl  fort  inzéoîeai  ci  fort  simple  fâ  peut  à 
Tolontè  fermer  toote  commanîcalioQ  arec  l'air  extêneur.  on 
bien  en  établir  one,  soit  à  l'avaot,  snt  à  rarriêre.  Ces  den 
exlrémités  da  tobe  asp  ratear  «ont  terminées  par  deux  côms 
drmt  t'aie  est  légèrement  indiaé  vers  le  sol  ;  toas  deox  soit 
percés  de  trous,  comme  one  pomme  d'arrosoir,  afin  de  lifRr 
passa;;e  â  l'air. 

Voyons  maintenant  comment  sont  établies  les  foitares. 

Sous  l'essiea  des  wagons  est  suspendu,  ou,  pour  mieux  diic, 
atUcr.é,  d*une  manière  non  rigide,  un  long  tube,  qui  prend  lé 
wm%  de  rtmorqueur  et  que  les  bourrelets  du  tube  aspîralear 
remplissent  eiactement.  Son  diamètre  est  de  40  et  de  30  centi» 
mètres  à  l'entrée  ;  sa  longueur  est  telle,  que  jamais  il  ne  puisse 
quitter  un  tube  aspirateur,  sans  auparavant  s'être  engagé  sur 
le  suivant,  et  elle  dépend  par  conséquent  de  l'étendue  de  ces 
tulies.  Le  tut»e  remorqueur  est  ferme  des  deux  extrémités  par 
deui  sTiupapcs,  qu'une  manœuvre  facile  fait  ouvrir  au  grèda 
conduct4:ur  du  convoi.  Sur  toute  sa  longueur,  et  inferieurement, 
règne  une  ouverture  fermée  par  une  soupape  composée  de  deux 


(I;  L'emploi  de  cette  espèce  de  tuyau  présente  une  économie  de  pUif 
de  nioîlié  sur  eelui  des  tuyaux  en  fonte*,  «t  n'offre  aucune  espèce  d^incon- 
vénicfit,  fi  1*00  tu  juge  par  l'usage  fréquent  que  radmini^tration  muni- 
dpale  de  Paris  en  fait  depuis  cinq  années  pour  ses  nombreuses  conduiiei 
d'eau ,  ainsi  que  différentes  compagnies  de  gaz  pour  les  tuyaux  plaeés 
sous  le  pavé  de  nos  mes. 
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bandes  de  cuir  pressées  Tune  contre  Tantre  par  an  ressort  lon- 
gitudinal; cette  soupape,  toujours  enduite  de  graisse,  livre 
passage,  en  s'oiivrant,  au  tuyau  plat  vertical  qui  établit,  comme 
on  vient  de  le  voir,  la  communication  du  tube  aspirateur  avec 
la  conduite.  Il  nous  reste  à  expliquer  comment  se  produit  le 
mouvement. 

Le  vide  est  fait  dans  la  conduite  par  les  moyens  ordinaires; 
mais  le  robinet  intérieur  est  fermé,  et  aucune  communication 
n'est  établie  avec  l'air  extérieur;  on  fait  avancer  le  convoi,  la 
soupape  de  l'avant  du  tube  remorqueur  étant  ouverte,  celle  dé 
l'arrière  fermée,  et  le  tube  aspirateur  engagé  dans  le  tube 
remorqueur.  Quand  le  convoi  a  marché  2  mètres,  on  ouvre, 
au  moyen  d'une  tige  à  la  disposition  du  conducteur  du  convoi, 
le  premier  robinet  du  premier  tube  aspirateur,  mais  de  manière 
à  établir  la  communication  du  vide  de  la  conduite  par  son 
arrière  avec  la  partie  fermée  du  tube  remorqueur.  Aussitôt 
l'air  atmosphérique  vient  presser  sur  la  soupape  postérieure,  et 
le  convoi  est  poussé  en  avant. 

Après  une  course  de  100  mètres,  un  second  tube  aspirateur 
vient  s'engager  dans  le  tube  remorqueur,  dont  Tarrière  est 
îirmé  d'une  pièce  d'appui  qui  ferme  le  robinet  du  premier, 
lequel  se  dégage  en  soulevant  la  soupape  postérieure  au  moyen 
du  cône  qui  le  termine  et  qui  vient  frotter  sur  un  galet  placé  à 
cet  effet. Xa  soupape  se  referme  d'elle-mêuïc  dès  que  le  piston 
fixe  ou  tube  aspirateur  est  dépassé.  Les  phénomènes  qui  se 
sont  produits  avec  le  premier  tube  aspirateur  se  renouvellent 
dans  le  même  ordre  avec  le  second,  puis  le  troisième,  et  ainsi 
de  suite.  Seulement  on  n'ouvre  plus  à  la  main  les  robinets  des 
tubes  aspirateurs  :  une  pièce  d'appui  extérieure  les  ouvre  d'elle- 
même  aussitôt  la  marche  commencée,  et  de  la  même  manière 
que  Ton  a  vu  la  pièce  d'appui  postérieure  les  fermer. 

L'arrêt,  la  marche  rétrograde  ou  ralentie  se  font  avec  la 
même  facilité  dans  cet  ingénieux  système.  Si  le  conducteur  veut 
s'arrêter,  il  le  peut,  par  une  manœuvre  facile  qui  est  toujours  à 
sa  disposition  ;  il  empêche  l'action  de  la  pièce  d'appui  anté- 
rieure; le  convoi  passe  alors  sur  le  tube  aspirateur  sans  prendre 
de  nouvelles  forces,  et  il  ne  reste  plus  qu'à  vaincre  la  vitesse 
précédemment  acquise,  ce  qui  se  fait  au  moyen  des  enrayages 
ordinaires.  Cette  même  manœuvre  permet  au  conducteur  de 
graduer  l'ouverture  du  robinet  suivant  les  besoins  de  la  traction, 
et  conséquemment  de  ralentir  la  vitesse. 

Pour  la  marche  rétrograde,  le  conducteur  ferme  la  soupape 
de  l'avant  du  tube  remorqueur,  ouvre  celle  de  l'arrière  et  le 
robinet  du  tube  aspirateur,  mais  de  manière  à  ce  que  sa  com- 
munication avec  la  conduite,  au  lieu  d'être  établie  à  sa  partie 
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postérieare,  le  tok  an  eontraire  k  m.  partie  amtérwiiMw  La 
phéoomèoes  qui  toat  â  l'heure  faisaîeat  Bian^er  ie  onmqî  ea 
aTant  se  maoïfesUnt  maiolenaol  daa&HD  ordre  cùmçltÊaaesà 
ifiTerse*  le  ooovoi  recule. 

En  résamé,  Yoid  les  aTSBtages  qoeprésente  ce  nooreaa  sys- 
tème sur  celui  de  M.  Samnda:  avantages  sigoalés  par  llnren- 
teor  kii-mêne,  mais  qu'une  eipérinientatîoo  pratupie  parait 
de  natvre  i  réaliser  eutièrement. 

Uoe  seule  conduite  fait  le  serriee  |Mmr  un  chemin  ée  fer 
à  deux  voies  ;  cette  conduite  est  enfouse  dans  le  sol  et  à  Tûtn 
de  la  malveillance. 

La  force  motrice,  mise  en  réservoir  dans  la  conduite,  n'est 
dépensée  que  selon  les  besoins  de  la  traction. 

La  conduite  étant  formée  de  tuyaux  cylindriq[ues  sans  omrer- 
tore,  on  n'a  pointa  craindre  les  rentrées  d'air  ;  de  plus,  comme 
elle  est  placée  sous  le  sol,  son  entretien  est  nul,  et  elle  ne  pié- 
sente  pas  d'entraves  pour  les  passages  de  niveau. 
,  Des  convois  de  v^agons  pourront  être  lancés  sucessivement  sur 
la  même  voie,  et,  par  cette  raison,  il  sera  facile  d'envoyer  un 
wagon  de  secours  au  besoin. 

Quant  à  la  question  de  l'économie  dans  les  frais  d'établisse- 
ment, elle  présente,  ainsi  que  nous  avons  eu  occasion  de  le 
reconnaître  précédemment,  des  avantages  qui  semblent  ooo- 
eluants. 

Tout  se  réunit  donc  pour  faire  désirer  que  ce  système  soit 
soumis,  sur  une  grande  échelle,  à  une  ex^rimeiltation  qui 
permette  de  constater  d'une  manière  déhnitîve  sa  valeur 
usuelle  et  pratique.  Sans  accorder,  en  effet,  aux  essais  en 
petit  qui  en  ont  été  faits  une  importance  trop  grande,  on  doit 
cependant  reconnaître  que  touteales  manœuvres  ont  été  exé- 
cutées avec  assez  de  succès  pour  rendre  à  peu  près  certaine  la 
réalisation  des  avantages  indiqués. 

EXJLMElf    COMFJLRJLTIF    DU    STSTiME    DES    CHEMINS   ▲   VAFEUE   BT    DD 
SYSTEME    DES    CHEMIMS    ATMOSPHEBIQUES. 

Nous  avons  examiné  le  mécanisme  da  nouveau  système  et 
celui  des  modifications  importantes  que  quelques  savants  io- 

fénieurs  s'appliquent  à  y  apporter.  11  nous  reste  mainlenant 
comparer  les  deux  systèmes  opposés,  le  système  à  locomotives 
elle  système  atmosphérique,  et  a  conclure  ce  que  Pou  peut 
espérer  de  Tapplicalion  pratique  de  ce  dernier.  Faisons  re* 
marquer  toutefois  que,  pour  juger  sainement  de  la  valeur 
défioilive  et  absolue  du  système  atmosphérique»  il  importe  de 
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considérer  que^  né  d*bier  scalement,  ce  &j8&àiiie  m  troaiv 
relativement  à  celui  c|iii  loi  est  of^posé,  lequel  remonte  à  ium 
vingtaine  d'années  et  a  reçu. les  perfectiooneflieAts  d'o&  tfès» 
gruïd  nombre  d'habiles  constructeurs,,  dans  un  état  d'iaféh 
niorifé  relative,  qu'il  sera  bon  de  ne  point  perdre  de  vue 
en  présence  des  résultats  plus  ou  moins  décisiCs  que  nous 
pourrons  constates.  Nous  traiterons  la  quesUon  sous  ses  deux 
points  de  vue  les  plus  importants  :  celui  de  la  sécariié  dia 
nouveau  système  et  oelui.de  l'économie  qu'il  présente  daas 
'son  établissement  et  dans  son  exploitation. 

De  la  sécurité  du  sytlêfM  aimosphérique.  Les  chemins  de 
fer  atmosphériques  se  recommandent  par  rabsence  à  peu  près 
complète  de  tout  danger. 

Deux  convois  ne  pouvant  être  engagés  sur  le  même  tuyau,  ni 
marcher  à  la  rencontre  l'un  de  Taotre ,  les  collisions,  tou|Qurs 
à  craindre  sur  les  chemins  de  fer  ordinaices»80ot  ici  impossi- 
bles:. Un  autre  danger  des  chemins  à  vapeur,  c'est  le  déraille» 
ment.  Les  chemins  de  fer  atmosphériques  offrent  fort  peu  de 
chances  de  semblables  accidents  :  le  wagon  directeur  étant  en 
effet  fixé  invariablement  au  piston  et  par  suite  au  tube,  lequel  est 
solidement  assujetti  au  sol  par  ses  oreilles,  le  déraillement  de 
la  première  voiture  ne  peut  avoir  lieu.  Le  déraillement  d'une 
des  voitures  suivantes  n'amènerait  pas  en  général  d'aceiF- 
dent  sérieux  ,  par  la  raison  que  chacune  d'entre  elles  est 
constamment  sollicitée  dans  la  direction  de  la  voie  de  Cerpar 
celle  qui  précède.  Les  chances  d'incendie  ne  sont  point  à 
craindre  ;  aucune  machine  à  feu  -n'accompagne  le.  convoi ,  si 
ce  n'est  le  tube  rempli  de  charbons  incandescents  destinés  à 
Cendre  la  graisse  qui  recouvre  la  soupape  et  qui  ne  peut*  ame- 
ner aucun  accident  de  ce  genre.  La  rupture  de  l'essieu  coudé, 
cette  source  incessante  d'accidents  que  nulle  puissance  hu- 
maine ne  saurait  ni  prévoir  ni  prévenir,  disparait  forcément 
par  la  suppression  des  machines  locomotives  :  avec  le  syslèae 
atmosphérique,  un  nouveau  8  mai  n'est  plus  possible. 

Pour  établir  incontestablement  la  supériorité  du  nouveau 
système  sur  l'ancien,  relativement  à  la  question  de  sécuriléi 
nous  n'ajouterons  que  deux  remarques. 

La  première  c'est  que  dans  le  système  actuel  la  solidarité 
absolue  de  toutes  les  parties  entre  elles  est  une  cause  très-gra^e 
de  Ranger;  la  masse,  la  vitesse,  les  chocs,  tout  est  à  redouter. 
Les  imperfections  accidentelles  du  système  atmosphérique  sont 
an  contraire  corrigées  par  la  nature  même  du  système.  Ainsi, 
dans  le  cas  où,  sous  l'influence  d'une  canse  retardataire,  le 
convoi  marcherait  trop  lentement,  le  vide  se  perfectionne  dans 
le  tube,  et  le  piston  se  trouve  soumis  à  une  pression  plus  éner- 
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gîgae.  Si  ao  contraire  le  convoi  marche  trop  vite,  il  condense 
l'air  dans  le  tube,  et  la  force  motrice  dimmoe. 

Ajoutons  encore  qoe  les  convois  des  chemins  atmosphériques, 
débarrassés  des  lourdes  locomotives  du  système  actuel,  pour- 
ront être  plus  facilement  arrêtés  par  l'action  des  freins.  D'un 
autre  côté  le  nouveau  système  permet  l'emploi  d'une  espèce 
de  frein  d'un  usage  facile  et  point  dispendieiix.  Nous  voulons 
parler  de  Tair  qui,  au  besoin,  pournit  être  introduit  dans  le 
tnbe  par  le  piston.  L'énergie  de  cette  espère  de  frein  serait 
encore  activée  en  faisant  entrer  dans  le  tube ,  au  lieu  de 
l'air  ordinaire,  de  l'air  comprimé  à  plusieurs  atmosphères  et 
mis  en  réserve  sur  un  wagon  léger  qui  suivrait  le  convoi. 

Passons  maintenant  à  la  comparaison  des  frais  d'établisse- 
ment et  des  frais  d'exploitation  de  ces  deux  systèmes  de  die- 
mins  de  fer. 

Fraie  d*élahHsi€ment.  Les  frais  d'établissement  d'un  chemin 
atmosphérique  sont  de  deux  sortes  :  la  voie  de  fer  proprement 
dite,  ensuite  les  appareils  locomoteurs. 
'  Le  système  atmosplicrique,  avons-nous  dit,  permet  rem- 
ploi de  pentes  plus  fortes  et  de  courbes  de  plus  faibles  rayons 
que  le  système  actuel.  Dans  ce  dernier  en  effet,  la  force, 
nécessairement  limitée,  quoique  puissante,  des  moteurs,  né- 
cessite, sur  les  lignes  à  grandes  vitesses,  l'établissement  d'oD 
chemina  peu^près  de  niveau  ou  ne  présentant  que  des  pentes 
peu  considérables,  condition  qui  entraîne  de  grands  travaux 
de  terrassement  et  la  construction  de  travaux  d'art  très-coû- 
teux. Le  système  atmosphérique»  comme  tous  les  systèmes  à 
machines  fixes,  jouit  au  contraire  de  la  propriété  de  se  prêter 
au  parcours  à  grande  vitesse  des  pentes  fortes.  Cependant  de 
ce  fait, qui  est  incontestable,  puisque  c'est  une  question  de  force 
motrice  et  que  celte  force  peut  augmenter  indéOniment  avec 
celle  des  machines,  de  ce  fait  il  ne  faut  pas  conclure  que  le 
nouveau  système  possède  une  faculté  d'ascension  indé- 
terminée :  rexpérience  démontre  que  des  pentes  de  2  centi- 
mètres et  demi  et  de  3  centimètres  coiislituent  une  limite  à 
laquelle  des  raisons  tirées  d'une  sage  économie  font  une  loi  de 
s'arrêter.  Néanmoins  ces  limites  sont  assez  larges  encore  pour 
que,  de  ce  côté,  le  système  nouveau  présente  sur  l'ancien  une 
incontestable  supériorité.  4 

Au  point  de  vue  des  courbes,  les  avantages  du  système  at>- 
mosphéfique  sont  moins  considérables,  et  n'existent  que  par 
le  fait  de  la  suppression  des  locomotives,  qui,  par  la  longueur 
de  leur  cadre  ou  châssis,  forment  un  obstncie  assez  sensible 
à  la  traversée  des  courbes  à  petit  rayon.  Sur  quelques  parties 
du  chemin  atmosphérique  de  Daikey  on  est  descendu,  il  est 
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Traiy  à  nn  rayon  de  176  mètres;  mais  il  résulte  ^u  rapport  de 
li.-MaUet,  à  qui  Ton  a  cependant  reproché  d'être  partisan 
aveugle  d'un  système  dont  le  gouvernement  l'avait  fait  juge,  que 
le  passage  de  ces  court)es  ne  s'opère  qu'au  pHx  de  graves  in- 
convénients, et  en  occasionnant  de  très -fortes  secousses  qui 
incommodent  les  voyageurs  et  dérangent  le  matériel.  Néan- 
moins c'est  un  fait  constant,  que  l'emploi  du  système  atmo9- 
pbcrique  permettra  d'élargir  assez  sensiblement  les  limites 
dans  lesquelles,  sous  le  rapport  des  courbes,  on  renferme  au- 
jourd'hui la  construction  des  chemins  à  locomotives.  La  déter- 
mination exacte  du  rayon  possible  est  un  point  sur  lequel 
l'expérience  aura  à  décider. 

Un  autre  avantage  du  système  atmosphérique,  c'est  de 
permettre  la  réduction  du  poids  des  rails  qui  a  dû  être  aug- 
menté successivement,  par  suite  des  dimensions  de  plus  en 
plus  considérables  données  aux  locomotives.  Ce  point  occa- 
sionne à  lui  seul  une  diminution  sensible  dans  les  frais  de 
premier  établissement. 

Du  reste  voici,  d'après  M.  Mallet,  le  tableau  comparatif  des 
dépenses  de  construction  d'un  kilomètre  de  chemin  de  fer 
dans  chacun  des  deux  systèmes.  On  remarquera  que  ces  cal- 
culs portent  sur  l'hypothèse  qu'une  seule  voie  pourra  sufiSre  è 
toutes  les  exigences  du  service  sur  les  chemins  atmosphériques; 
car,  dit  cet  ingénieur,  «  ce  n'est  qu'ainsi  que  les  auteurs  du 
nouveau  système  pensent  pouvoir  entrer  en  concurrence, 
sous  le  rapport  des  frais  d'établissement  avec  les  chemins  de 
fer  ordinaires  »  (Rapport  de  M.  Mallet  au  ministre  des 
travaux  publics). 

Voici  ce  ta'bleau. 


DÉTAIL 

DES  FRAIS  d'établissement. 

CHEMINS 

A    LOCOMOTIVES. 

CHEMINS 

ATMOSPHÉRIQUES. 

Achat  de  terrains.  .  .......  .... 

Terrassements • .  *  *  .  *  • 

Travaux  d'art 

40»000 

41,600 

31,000 

104,100 

3â,000 

16,000 
14,000 
21,000 

48,100 

108,505 

Double  voie.  .......... 

La  voie  avec  rails  de  15  kilogr.  . 

Locomotives,  ateliers 

Tubes  et  machines  fixes 

Totaux 

248,700 

213,605 
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Les  <iépf  Bts  do  système  ordinaîre  sont  empruntées  aux 
ebenins  a  devble  foie^  de  Paris  à  Oriéans,  dé  Paris  à  Roaeo 
et  de  Ntmes  à  Montpellier.  Pour  établir  celles  du  système  at- 
mosphérique» Tauteor  du  rapport  admet  que  les  machines 
fixes,  fortes  de  lOO  dievaux  chaeme ,  pourront  être  espacées 
de  cinq  en  eîiiq  kilomètres,  point  sur  lequel  les  hommes  de  l'art 
sont  loin  d'être  d'accord.  D'un  anlre  côté,  la  question  de  savoir 
si  les  diemins  atmosphériques  satisfont  mieux  que  les  chemins 
ordinaires  à  simple  voie  aux  exigences  d'une  circulation  activa 
et  régulière,  est  encore  à  résoudre.  De  sorte  que,  dans  l'état 
actuel  des  choses,  il  n'est  guère  possible  de  trancher,  en  faveur 
de  l'on  ou  de  l'autre  système,  la  question  d'économie  dans 
les  frais  de  premier  étalnissement. 

Si  en  efet  le  système  atmosphérique  peut  s'employer  avec 
une  seule  voie  et  avec  un  seul  tube,  sa  supériorité  reiativu 
est  évidente.  Si  au  contraire  une  seule  voie  doit  occasionner 
les  inconvénients^plus  ou  moins  sérieux  qui  ont  déterminé  l'é- 
tablissement d'une  seconde  voie  ourles  chemins  de  fer  actuete, 
ces  derniers  possèdent  alors  sur  leurs  rivaux  et  au  point  de 
vue  qui  nous  occupe  une  incontestable  supériorité  (t).  Cert 
donc  par  Texpérimeniation  qui  va  être  opérée  sur  le  railway 
de  Saint-Germain  et  par  les  applications  plus  étendues  qui  ss 
préparent  en  Angleterre  qu'il  deviendra  possible  de  prononcer 
d'une  manière  absolue  sur  ce  point  décisif. 

Ajoutons  cependant  que  les  calculs  de  M.  Mallet  ne  se  rappoi^ 
tent  qu'au  système  anglais,  et  que,  dans  lecasoù  l'expérience  se 
prononcerait  en  faveur  d'un  nouveau  système  dont  nous  avons 
parléy  celui  de  M.  Ghameroy,  l'avantage  serait  sans  aucune 


(1)  Yoici,  xl*aprèi  le  jnéiiie  rapport  de  M.  Mallpf,  ce  que  i»oA»i>Miit 
rétablissement  d*im  chemin  atmosphérique  à  double  voie  : 

Terrains..^ ,^,  30,000  fr. 

Terrassements î5,ooo 

Travaux  d'art î8,000 

Double  voie... 8i,iio 

Machines », 187, ooo 

Total  pour  un  Idlomêtre..      848,250  £r. 

en  admettant  qu'une  seule  machine  suffise  pour  les  deux  voies,  fût 
qui  a  paru  à  M.  Stephenson  incompatible  avec  la  régularité  d*uQ  service 
très-actif,  attendu  que  la  même  machine  serait  obligée  de  faire  te  vide 
dans  deux  longueurs  de  tube,  ce  qui,  aux  yeux  de  Tingénieur  anglais» 
nuirait  ooosidérablement  à  hi  vitesse,  qui  est  l'avantage  essentiel  du 
syttèaa. 
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ôonteBte  do  e6lé  des  ^emîns  atmosphériques.  M.  €haineroy 
en  effat  ne  porte  ^Ti  47,000  francs  le  coût  de  rétablissement 
d'un  kikmietre  construit  d'après  son  système. —  Les  frais  d'éta- 
blissement dans  le  système  de  M.  Ballette  seraient  plus  consi- 
dérables, fls  dépasseraient  même  de  15,060  francs  par  kilomè- 
tre de  simple  voie  cein  indiqués  danç  le  rapport  de  M.  MaHet. 
Mais  on  peut  ajouter  ^ue,  conire  l'ordinaire  des  évaluations 
primitives  qui  sont  généralement  dépassées,  Fexactitude  de 
eeiles  de  M.  Haltette  ne  peut  guère  être  suspectée»  puisque  cet 
inventeur  a  déclaré  se  contenter,  pour  tout  droit  d'invention, 
de  10  pour  100  de  l'économie  produite  dans  la  construction  par 
ton  système,  sur  ia  somme  de  S00,000  francs,  votée  par  les 
chambres  dans  ia  session  de  1843, 

Passons  maintenant  â  l'examen  comparatif  des  dépenses 
d'exploitation  dans  les  deux  systèmes. 

Deê  fraii  d^exploitalion.  Voici,  d'après  le  rapport  de 
M.  Maliet,  quels  sont,  sur  les  chemins  de  fer  atmosphériques, 
les  éléments  qui  composent  cette  nat«ré  de  dépense ,  et  la 
manière  dont  ils  se  repartissent  dans  l'ensemble  des  frais  dé- 
terminés par  l'exploitation  d'une  étendue  de  10  kilomètres. 
Dans  ce  calcul,  sur  lequel  nous  peviendrons,  l'auteur  supposa 
un  appareil  des-dimeBSÎons  de  celui  de  Dalkey. 

«  Xa  machiiie  de  Dalkey  consomme  2  kilog.  â5<de  charbon  par  heure 

et  par  cheval;  la  consommation  totale  sera  donc,  avec  une  machine  sem- 

*blahle ,  par  heure,  de  225  kilog.,  et  pour  16  heures ,  de  3,000  kilog., 

lesquels,  à  45  fr.  le  tonneau  de  1«000  kilog^  vaudront.  •  .  .     162  fr. 

A  cela  il  faut  ajouter  : 

Four  salaire  de  2  mécanjoiem.  ,.«.^...  « 12 

—  de  2  chauffeurs 6- 

—  de  1  ouvrier  sur  le  wi^goO'direoleur. 8 

Cuir  do  piston 3 

Entretien  de  la  composition. 3 

Intérêts  du  prix  des  machines,  usure  5  pour  100  du  prix 

d'acquisition •.• «.^« 4J 

Total .     230  fr. 

m  Pour  diviser  ces  prix  entre  les  convois  des  voyageurs  et  ceux  des 
marchandises, f  observe  que  sur  les  12  h.  24  mÎD.  ci-dessus,  les  premiers 
entrent  pour  4  h.  48  min.,  et  les  seconds  poor  7  h.  36  min.  Ces  nom- 
bres sont  dans  le  rapport  de  5  à  8.  Sur  le  prixiotal  de  230  francs, 

Jl  faut  donc  attribuer  aux  voyageurs 88  fr.  46  c. 

St  aux  marchandises. .  ^  •  •  .    141      54 


Total  pareil fSOfr.OOa 
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En  admetlant  pour  son  chemin  de  fer  atmosphériqve  le  ^ 
même  système  d'exploitation  cl  les  mêmes  conditions  de  penles 
et  de  courbes  que  sur  le  chemin  de  Paris  à  Rouen,-  M.  Mallet 
conclut  de  ces  calculs  que,  <r  sous  le  rapport  du  transport  des 
voyageurs,  le  système  atmosphérique  donnera  lieu  à  um 
économie  des  deux  cinquièmes  sur  le  prix  actuel  payé 
pour  les  locomotives  »  (F.  le  rapport  précité,  cb.  4). 
-  L'exactitude  de  cette  conclusion  a  été  vivement  contestée. 
M.  Stephenson  {Rapport  pour  le  chemin  atmosphérique  de 
Londres  à  Epsom)  a  comparé  les  frais  annuels  d'exploitation 
des  deux  systèmes  sur  retendue  totale  d'une  ligne  analogue 
à  celle  de  Londres  à  Birmingham,  et  il  a  trouvé  : 

Pour  !e  système  atmosphérique.  ...     1 ,849,750  fr. 
Pour  le  système  à  locomotives 1,595,830 


Différence  aimuelle 253,920  fr. 

Il  est  vrai  de  dire  que  M.  Stephenson,  qui  probablement, 
en  sa  qualité  de  constructeur  dé  machines  locomotives,  s'est 
toujours  montré  peu  favorable  à  l'introduction  du  nouveau 
système,  nous  a  paru  exagérer  visiblement  certaines  natures 
de  dépenses  (i).  Mais  M.  Mallet,  d'un  autre  côté,  est  évidem" 
merit  tombé  dans  l'excès  contraire,  par  suite  de  l'insuffisance 
des  moyens  de  comparaison  que  pouvait  lui  offrir  le  petit 
chemin  sur  lequel  il  a  expérimenté.  En  résumé,  nous  croyons 
donc  qu'oh  se  rapprochera  davantage  de  la  vérité  en  concluant 
qu'il  y  aura  panté  entre  les  frais  d'exploitation  des  deux 
systèmes,  et  que  la  différence,  si  elle  existe,  sera  tout  en- 
tière en  faveur  du  système  â  locomotives,  système  que  dix 
années  d'une  application  générale  ont  enrichi  de  perfection- 
nements nonibreiix  que  n'a  pu  recevoir  encore  le  système 
opposé. 

C'est  assez  dire  que  la  situation  respective  de  chacun  d'eux 
est  trop  inégale  pour  que  l'on  poisse  juger  de  leur  supériorité 
relative.  Il  serait  donc  plus  rationnel ,  et  c'est  pat*  cela  que 


(1)  C'est  ainsi  que  cet  ingénieur  comprend  parmi  les  frais  la  somme 
énorme  de  26i,000  francs  pour  le  salaire  des  mécaniciens  et  chauffeurs 
pendant  la  nuit,  service  dont  la  nécessité,  l'utilité  même,  est  loin, d'être 
'dédtoutrce.  Du  reste,  un  ingénieur  du  chemin  de  fer  de  Yersailles  (rive 
gauche) ,  M.  Petiet,  est  allé  encore  plus  loin  que  M.  Stephenson  :  d'a- 
près SCS  calculs ,  les  frais  d'exploitation  sur  le  système  atmosphérique 
seraient  trois  fois  phis  considérables  que  sur  le  système  ordinaire  (i?c- 
pouse  an  mémoirç  de  M»  Mallet), 
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lis  terminerons,  de  s'attacher  uniquement  à  examiner  Ie9 
intages  particuliers  au  système  atmosphérique ,  comment 
à  quelles  conditions  on  pourrait  l'appliquer^  et  les  résultats 
fiéraox  de  cette  application. 

Utilité  des  chemins  de  fer  atmosphénquee.  Un  avantage 
:ontestable,  et  qui  est  le  propre  de  ce  système,  c'est  la  pos* 
ilité  d'atteindre  économiquement  de  très-grandes  vitesses, 
idis  que  dans  celui  ordinaire  la  réalisation  d'une  vitesse 
nparable  est  pratiquement  impossible»  tant  par  l'accroisse- 
;nt  des  frais  qui  en  seraft  la  suite  que  par  les  facultés  limitées 
>  mact^ines  locomotives,  lesquelles  se  trouvent  dans  Fimpos- 
ilité  de  remorquer  aucune  charge  dès  que  la  vitesse  dépasse 
kilomètres  à  Theure.  Sous  ce  rapport  la  supériorité  du 
lème  atmosphérique  est  manifeste. 
On  sait  en  effet  avec  quelle  rapidité  l'air  se  précipite  dans  le 
le.  II  en  résulte  que,  dans  ce  système,  la  vitesse  peut  s'aug- 
inter  indéfiniment  avec  le  diamètre  du  cylindre  de  la  ma- 
ne  pneumatique.  Déjà  sur  le  chemin  si  imparfait  de  Kiugs- 
1  à  Dalkey,  et  avec  un  tube  de  39  centimètres  de  diamètre 
ilement,  on  a  vu  un  convoi,  traînant  un  poids  de  50,000  kilo* 
immes,  se  mouvoir  avec  une  vitesse  de  83  kilomètres  (21 
ues)  à  l'heure.  Selon  M.  Brunel,  l'auteur  du  tunnel  de 
Tamise,  cette  vitesse  peut  être  dépassée  encore,  et  il  serait 
ile  d'obtenir  à  pleine  charge  de  90  à  96  kilomètres  (24 
ues)  à  l'heure  I 

C'est  là,  il  faut  en  convenir,  un  avantage  dont  on  ne  saurait 
ez  tenir  compte,  aujourd'hui  surtout  où  l'usage  des  moyens 
transport  à  grande  vitesse  nous  apprend  de  jour  en  jour 
irantage  à  mieux  apprécier  la  valeur  du  temps. 
Les  adversaires  du  nouveau  système  lui  ont  contesté  la  fa- 
ite de  pouvoir  être  substitué  avantageusement  à  celui  des 
omotives.  Admettons  la  réalisation  d'un  fait  qui,  dans  l'état 
uel  des  choses,  ne  peut  être  considéré  que  comme  une  hy- 
•hèse  très-contestable,  et  voyons  quels  seraient  dans  ce  cas 
avantages  que  1  on  pourrait  obtenir  de  l'application  partielle 
système  atmbsphénque. 

iles  avantages  sont  immenses.  C'est  ce  dont  on  se  convaincra 
'on  considère  qu'un  chemin  de  fer  de  quelque  étendue  peut 
décomposer  en  parties  horizontales  ou  à  pentes  faibles  le 
ig  des  vallées,  et  en  plans  inclinés  au  passage  des  chaînes 
montagnes  qui  séparent  les  vallées.  La  traversée  de  ces  pas- 
ses dimciies  exige  l'établissement  de  plans  inclinés  ou  de 
^nels,  travaux  d^rt  excessivement  coûteux  qui  font  des  che- 
ns  de  fer  actuels  des  entreprises  luxueuses  et  inaccessibles 

30 
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aux  pays  pauvres  et  montagneox.  Or,  de  Tavea  même  des  ad- 
versaires du  nouveau  système,  et  au  double  point  de  vue  de 
Téconomie  et  de  la  régularité  du  service,  son  api^ication  à  la 
traversée  de  ces  passages  difficiles  est  de  nature  à  présenter  les 
plus  grands  avantages.  Par  suite  de  leur  admirable  propriété 
de  franchir  rapidement  et  sans  danger  des  pentes  de  2  centi- 
mètres et  demi  et  de  3  centimètres  par  mètre,  les  chemins  at- 
mosphériques deviendraient  pour  le  système  actuel  de  précieux 
et  puissants  auxiliaires;  les  deux  principes,  ainsi  employés 
suivant  les  qualités  particulières  qui  les  distinguent,  —  les 
locomotives  sur  les  parties  de  niveau  ou  à  faible  pente,  et  le  sys- 
tème à  tut)es  sur  les  plans  inclinés, — se  prêteraient  uft  mutuel 
secours  et  feraient  disparaître  de  nos  tracés  les  grands  travaux 
d'art,  les  remblais,  les  tranchées,  les  viaducs,  les  tunnels,  etc., 
dont  les  frais  considérables  d'établissement  limitent  nécessaire- 
ment les  bienfaits  civilisateurs  que  les  voies  de  coaimanicalioD 
rapide  sont  destinées  à  répandre. 

Ainsi  donc,  en  résumé,  quels  que  soient  les  résultats  décisifs 
des  applications  générales  que.  Ton  prépare  du  nouveau  sys- 
tème et  la  somme  des  avantages  qu'il  pieut  présenter  sur  le 
système  ordinaire,  il  n'en  est  p^as  moins  constant  que  son  ap- 
plication doit  exercer  sur  l'avenir  de  nos  moyens  de  commuoi- 
cation  une  très-grande  inOuence,  et  qu'elle  ouvrira  aux  che- 
mins de  fer  actuels  une  ère  tout  à  fait  nouvelle. 

La  nécessité  de  changer  ou  du  moins  de  modifier  les  règles 
actuelles  de  la  locomotion  rapide  est  aujourd'hui  généralement 
reconnue,  tant  au  point  de  vue  de  l'économie  que  de  celui  de 
la  sécurité.  A  ce  dernier  point  de  vue,  la  supériorité  du  système 
atmosphérique  ne  peut  se  contester,  puisque  chez  lui  la  loco- 
motive, cette  source  incessante  d'accidents,  disparaît.  Mais 
c'est  bâtir  sur  le  sable,  c'est  substituer  de  bienveillantes  rêve- 
ries aux  lois  inexorables  de  la  réalité,  que  de  considérer  une  in- 
vention en  négligeant  la  ^question  économique.  Loin  de  noos 
la  pensée  de  vouloir  subordonner  la  vie  de  nos  semblables  a 
une  question  d'économie  dans  le  sens  restreint  du  mot.  Mais 
l'économie  de  l'exploiiation  d'une  voie  de  communication  n'est 
()oint  seulement  une  question  de  chiffres,  c'est  une  haute  ques- 
tion morale,  et  sur  l'appréciation  de  laquelle  nous  nous  sommes 
déjà  assez  étendu  pour  qu'il  puisse  être  utile  d'y  revenir.  La 
question  ayant  été  résolue  en  principe  par  les  expériences  de 
Worm-Wood-Scrubs  et  de  Dalkey,  c'est  donc  uniquement 
des  résultats  économiques  de  l'exploitation  que  dépendront 
l'utilité  réelle  du  système  et  le  rôle  plus  ou  moms  brillant  qui 
peut  lui  être  réservé.  Jusqu'ici  en  effet  on  ne  peut  décider 


I 
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encore  de  ce  point  capital  :  dans  une  question  aussi  vaste  et 
compliquée  d'un  si  grand  nombred'élénients  d'une  appréciatiou 
fort  difficile,  la  valeur  pratique  d'un  principe  ne  peut  saine- 
ment se  juger  sur  une  seule  application,  surtout  lorsque  cette 
application  est  elle-même  fort  imparfaite  et  que  Ton  a  opéré 
dans  des  conditions  économiques  insuffisantes  ou  défavorables. 

De  cette  expérimentation  sortira  nécessairement  la  supério- 
rité relative  des  trois  systèmes  que  nous  venons  d'examiner.  Il 
ne  sera  donc  pas  sans  intérêt  d'entrer  dans  quelques  détails 
sur  les  conditions  de  l'établissement  du  chemin  sur  lequel  elle 
aura  lieu.  ^ 

L'exécution  du  chemin  d'expérimentation  a  été  décidée  par 
l'arrêté  du  5  août  1844,  qui  ouvre  à  cet  effet  au  ministre  des 
travaux  publics  un  crédit  de  1,800,000  francs.  Mais  le  lieu  de 
l'essai  étant  resté  indéterminé,  une  autre  ordonnance,  datée 
du  2  novembre  1844,  a  comblé  cette  lacune  en  prescrivant  que  ' 
Texpérimentation  aurait  lieu  entre  la  station  de  Nanterre  du 
chemin  de  fer  de  Paris  à  Saint-Germain  et  le  plateau  de  Saint- 
Germain. 

Plusieurs  autres  directions  avaient  été  proposées.  Ainsi,  l'on 
avait  d'abord  jeté  les  yeux  sur  le  plateau  de  Sartory,  près  .de 
Versailles,  que  le  chemin  de  Paris  à  Chartres  doit  traverser: 
en  cas  de  complète  réussite,  les  tubes  atmosphériques  seraient 
devenus  un  moyen  avantageux  de  franchir  une  pente  très-ra- 
pide. Mais  le  peu  d'étendue  du  chemin  (4  kilomètres)  ne  pou- 
vait rien  ajouter  aux  résultats  pratiques  recueillis  à  Dalkey. 
On  a  donc  sagement  renoncé  à  ce  projet,  ainsi'  qu'à  celui 
d'établir  le  chemin  d'essai  aux  environs  de  Saint-Gyr,  à  peu 
de  distance  de  Sartory.  La  compagnie  fondée  pour  l'application, 
de  Paris  à  Sceaux  et  Orsay,  du  système  des  trains  articulés  de 
M.  Arnoux,  avait  proposé,  moyennant  la  subvention,  d'exécu- 
ter dans  le  courant  de  l'année  1845  une  ligne  de  15  à  16  kilo- 
mètres; sur  laquelle  seraient  établies  trois  machines  fixes^  sa- 
voir :  à  Bonr^- la-Reine,  à  Palaiseau  et  à  Orsay.  Cette  offre, 
pour  des  motifs  qui  nous  sont  inconnus,  n'a  point  été  prise  en 
considération.  La  commission  législative  chargée  de  l'examen 
du  projet  de  loi  tendant  à  ouvrir  le  crédit  nécessaire ,  M.  Arago 
rapporteur,  s'était  prononcée  pour  la  berge  du  canal  de  l'Ourcq, 
du  bassin  de  la  Villette  à  Sevran,  sur  une  distance  de  12  kilo- 
mètres. Mais  l'administration,  considérant  que  l'établissement 
du  chemin  de  fer  de  Rouen  a  brisé  presque  compliêtement  les 
relations  de  la  ville  de  Saint-Germain  avec  la  vallée  de  la  Seine, 
dont  elle  était  le  premier  marché,  a  usé  du  droit  que  lui  con- 
férait l'arrêté  royal  du  5  août,  en  faisant  choix  de  cette  direc- 
tion,  qui,  du  reste,  et  quoi  qu'on  en  ait  dit,  semble  placée 
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daos  des  conditions  suffisantes  poor  assurer  le  socoès  et  at- 
teindre définitivement  le  bot  de  rexpériroentation  (l). 

D'après  les  renseignements  que  nous  nous  sommes  procurés, 
le  chemin  sera  établi  à  partir  de  Nan terre  jusqu'à  la  terrasse 
de  Saint-Germain,  en  suivant  la  droite  de  ia  ligne  actuelle,  qui, 
pendant  que  Ton  opérerait  la  pose  des  appareils  nouveaux,  ne 
serait  plus  exploitée,  depuis  Nanterre  jusqu'à  un  point  voisin 
de  la  ^are  du  Pecq,  que  sur  une  seule  voie.  Vers  l'extrémité 
do  bois  .du  Vésinet,  a  1,500  mètres  en  deçà  de  la  gare,  le 
chemin  expérimental  quittera  le  chemin  ordinaire,  et,  en  s'in-. 
fléchis3ant  par  une  courbe  de  500  mètres  de  rayon,  traversera 
la  Seine  en  aval  du  Pont  du  Pecq  pour  s'élever  sur  le  plateau, 
à  l'aide  d'une  pente  moyenne  de  2  centimètres  et  demi  par 
mètre.  Son  étendue ,  de  Nanterre  au  sommet  du  plateau , 
élevé  de  6i  mètres  au-dessus  du  niveau  de  la  Seine,  sera 
d'environ  10  kilomètres  :  trois  fois  la  longueur  du  chemin  de 
Dalkey. 

Les  devis  des  ingénieurs  évaluent  à  4,000,000  la  somme 
nécessaire  à  l'exécution  des  trava^ux.  1,800,000  seront  fournis 
par  l'Etat;  de  plus  une  annuité  de  20,000  francs  pendant  dix 
ans  a  été  votée  par  l'administration  municipale  de  la  ville  de 
Saint-Germain,  pour  aider  la  compagnie  dans  l'exécution  des 
travaux. 

Le  chemin  recevra  le  système  de  MM.  Cleggs  et  Samuda,  le 
système  de  soupapes  de  M.  Hallette  et  l'appareil  à  air  com- 
primé de  M.  Pecqueur.  Il  est  aussi  question  d'y  appliquer  le 
système  plus  récent  de  M.  Chameroy.  La  compagnie  s'est  en- 
gagée à  mettre  à  la  disposition  de  chacun  des  inventeurs  une 
certaine  longueur  de  ligne  pour  y  poser  leurs  appareils  et  les 
soumettre  à  l'épreuve  des  expériences  publiques,  qui  auront 
lieu  pendant  un  mois  consécutif,  à  partir  du  complet  achève- 
ment des  travaux. 

Le  chemin  d'essai,  concédé  à  la  compagnie  aux  mêmes  con- 
ditions que  le  chenain  principal,  recevra  par  consécfueht  les 
voyageurs  et  les  marchandises  d'après  les  tarifs  primitivement 
fixés. 


(1)  Le  lieu  fixé  avait  été  choisi  par  M.  Cleggs,  l'un  des  inventeurs  du 
système  anglais,  avant  même  qu'un  essai  eût  été  tenté  en  Angleterre. 
D'autres  ingénieurs ,  dont  la  compétence  et  le  savoir  ne  sauraient  être 
mis  en  doute,  M.  Yignoles  entre  autres ,  après  avoir  visite  le  tracé  du 
plan  incliné  de  Saint-Germain,  ont  déclaré  que  nul  point  en  France 
n'était  mieux  placé  pour  mettre  en  évidence  les  résultats  du  système 
•Unosphérique. 
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Telles  sont  les  conditions  essentielles  de  l'établissement  du 
chemin  d'expérimentation  des  systèmes  atmosphériques  anglais 
et  français,  chemin  destiné  à  attirer  si  vivement  l'attention  du 
public  et  celle  du  monde  savant,  et  qui,  en  France,  ouvre  une 
ère  toute  nouvelle  au  progrès  et" à  l'amélioration  des  grandes 
inventions  industrielles.  Il  était  digne  d'un  tel  pays  de  ne  rien 
épargner  pour  favoriser  des  essais  dont  la  réussite  se  lie  inti- 
mement à  un  grand  intérêt  public. 

CONCLUSION. 

t 

Notre  époque ,  on  le  voit ,  assiste  à  un  admirable  spectacle. 
Affranchi  des  obstacles  matériels  qui,  aux  époques  précédentes, 
limitaient  son  essor,  l'esprit  d'invention  et  de  perfectionne- 
ment ,  dégagé  des  liens  abstraits  de  la  théorie  pure,  apporte 
chaque  jour  à  la  science  de  nouveaux  éléments  de  puissance  et 
de  grandeur.  De  tous  côtés  se  pressent  d'utiles  et  de  nombreu- 
ses inventions ,  possédant  pour  la  plupart  ce  caractère  d'éco- 
nomie et  d'utilité  pratique  qui  est  la  condition  nécessaire  de  la 
vitalité  des  arts  industriels  ;  la  plupart  aussi  seront  pour  l'hu- 
manité d'actifs  auxiliaires  qui  l'aideront  à  conquérir  le  monde 
matériel  et  à  ranger  les  grandes  forces  de  la  nature  sons  sa 
puissante  domination. 

Mais,  pour  rentrer  dans  le  cercle  que  nous  nous  sommes 
tracé  et  jeter  un  dernier  coup  d'œil  sur  l'ensemble  des  nou- 
veaux systèmes  de  chemins  de  fer  dont  nous  venons  d'exposer 
les  caractères  principaux,  il  y  a  lieu  de  se  demander  quel  est 
celui  qui  semble  devoir  le  mieux  satisfaire  aux  exigences  de 
l'époque ,  et  qui  réalisera  au  plus  haut  degré  ces  conditions 
d'économie  et  d'utilité  générale  qui  seules  conduisent  au  suc- 
cès?... Au  temps  seul,  on  peut  le  dire,  appartient  la  solution 
de  cette  question  importante  :  quels  que  soient  le  talent  d'un 
observateur,  son  zèle  ou  son  impartialité ,  jamais  il  ne  lui 
sera  donné  déjuger  d'une  manière  absolue  de  la  valeur  d'un 
principe  ;  car  chaque  jour  l'expérience,  cette  reine  capricieuse, 
vient  déjouer  les  prévisions  qui  semblaient  les  mieux  établies. 
Qu'il  nous  suffise  donc  d'ajouter  que  les  principaux  d'entre 
les  systèmes  dont  il  s'agit  offrent  chacun  un  trait  distinctif  qui 
permet  d'entrevoir ,  jusqu'à  un  certain  point,  les  résultats  que 
l'avenir  peut  lui  réserver;  chacun  d'eux  possède  un  degré  d'u- 

50* 
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tiiité  qui  lui  est  propre  et  qui  pourra  justifier  son  emploi  dans 
certaines  circonstances  données. 

C'est  ainsi  que  le  système  ntmosphérique,  appliqué  aux  che- 
mins à  locomotives,  c'cst-à-rlire  aux  traces  à  faibles  pentes,  est 
tellement  cher  de  premier  établissement  et  même  d'entretien, 
Cfu'il  ne  saurait  en  ce  cas  supporter  la  comparabon  a^ec  le  sys- 
tème actuel.   Son  application   semble  donc  ne  devoir  être 
usuelle  que  dans  les  pays  où  le  sol  tourmenté  ne  permettrait 
la  circulation  des  locomotives  qu'au  moyen  de  travaux  d'art  gi- 
gantesques et  coûteux.  Que  si,  par  une  fatalité  qui  semble  par- 
ticiper des  lois  immu.ibles  du  monde  physique,  l'application  du 
système  actuel  ne  devait  point  cesser  d'occasionner  ces  terribles 
catastrophes  que  nulle  science  humaine  ne  peut  prévoir,  il  y 
aurait,  ce  nous  semble,  nécessité  absolue  de  généraliser  l'em- 
ploi du  système  de  M.  Andraud  et  de  celui  de  M.  Pccqueur, 
dont  la  sécurité  est  entière  et  dont  les  avantages  économiques 
paraissent  démontrés.  Quant  aux  systèmes  encore  à  l'état  spé- 
culatif ou  de  théorie  pure ,  et  que  nous  avons  fait  connaître 
d'abord,  si  des  résultais  pratiques  en  sont  obtenus,  ces  résul- 
tats paraissent  réservés  pour  un  temps  encore  éloigné  de  nous. 
L'un  d'eux  surtout,  c«lui  par  l'application  du  fluide  électrique, 
est  destiné,  sans  aucun  doute,  à  recevoir  de  cette  puissance 
merveilleuse  une  supériorité  marquée  sur  tous  les  autres. 
'  Comment  douter,  en  effet,  des  hautes  destinées  réservées  i 
cette  force  motrice,  «dont  la  puissance,  dit  M.  Becquerel,  est 
pour  ainsi  dire  infinie,  et  qui  existe  enchaînée,  silencieuse, 
partout  où  il  y  a  de  la  matière.  »  Mais,  nous  le  répétons,  les 
tésultats  que  nous  avons  sous  les  yeux  et  ceux  qui  sont  sur  le 
point  de  se  réaliser,  sont  déjà  assez  beaux  pour  satisfaire  toutes 
les  exigences  et  pour  nous  permettre  d'attendre  patiemment 
ceux  plus  admirables  encore  que  nous  réserve  l'avenir. 
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